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Fragment startu modeli klasy F5-E, w każdej grupie startowało po 14 modeli. 


VII MISTRZOSTWA ŚWIATA 
MODELI JACHTÓW 
ŻAGLOWYCH 


W mistrzostwach uczestni¬ 
czyły ekipy narodowe 
należące do Międzyna¬ 
rodowego Związku Mo¬ 
delarzy Okrętowych (z 
wyjątkiem Ukrainy i 
Szwecji, którzy mimo 
zgłoszenia nie stawili się 
na starcie). Wszystkie 
klasy, tj. F5-E, F5-MiF5-10 
obstawili zawodnicy z 
Austrii, Niemiec, Biało¬ 
rusi, Czech, Rosji, Ru¬ 
munii, Włoch, Węgier, a 

Długi czas trwania mistrzostw 
podyktowany był chęcią dostoso¬ 
wania się do wymagań zawodni¬ 
ków, którzy mogli przyjechać tylko 
na czas rozgrywek w określonej 
klasie. Zdecydowana większość 
przebywała jednak przez cały czas 
mistrzostw, korzystając ze wspa¬ 
niałej pogody oraz uroków Woje¬ 
wódzkiego Ośrodka Wypoczynko¬ 
wego Policji w Kiekrzu. 

Otwarcie odbyło się z udziałem 
wiceministra obrony narodowej 
Bronisława Komorowskiego i me¬ 
tropolity poznańskiego abp. Jerze¬ 
go Stroby oraz członków Komitetu 
Honorowego i sponsorów mi¬ 
strzostw. 


Wciągnięcie flagi NAVIGA oraz 
narodowej i LOK poprzedziły krót¬ 
kie przemówienia wiceprezydenta 
Poznania Ryszarda Olszewskiego, 
przewodniczącego jury Helmuta 
Turka z Austrii i ministra Bronisła¬ 
wa Komorowskiego. 

Orkiestra reprezentacyjna Wojsk 
Lotniczych i Obrony Powietrznej 
Kraju dała pokaz paradnej musztry, 
spotkało się to z wielkim aplauzem 
uczestników mistrzostw i publi¬ 
czności. Odbył się także pokaz 
skoków spadochronowych ze 
śmigłowca i akcji ratunkowej „roz¬ 
bitków". Zademonstrowano rów¬ 

Członkowie ekipy Słowacji przy 
swoich modelach: Peter i Zdenko 
Prochazka oraz Martin Zachon 


nież umiejętności nawiązywania 
połączeń przez Poznański Klub 
Łączności LOK S03KWY. 

Początek mistrzostw, gdy star¬ 
towały modele F5-E, okazał się naj¬ 
trudniejszy — prawie co drugi mo¬ 
del nie reagował na sygnały z na¬ 
dajnika. Powodowały to owinięte 
wokół płetw i sterów gęste wodo¬ 
rosty. Podobne trudności wystę¬ 
powały wcześniej w czasie rozgry¬ 
wania mistrzostw Polski. Dopiero 
energiczne interwencje zawodni¬ 
ków i sędziów spowodowały, że 
odgrodzono akwen od strony na¬ 
wietrznej. Ułatwiło to kontynuowa¬ 
nie startów w klasie F5-E i modeli 
F5-10 i M. 

WYNIKI 


W rozmowach z wieloma zawod¬ 
nikami oraz wśród osób towarzy¬ 
szących przeważały pozytywne 
opinie, nawet słowa zachwytu nad 
organizacją mistrzostw. Padły pro¬ 
pozycje, by tego rodzaju imprezy 
zawsze rozgrywać w Kiekrzu. 

Duża w tym zasługa sprawnego 
zespołu sędziowskiego, w skład 
którego, oprócz wymienionego 
Helmuta Turka, wchodzili Bohumil 
Kohlicek z Czech, Ireneusz Schnit- 
ter, Werner Gerhhardt i Karl Schiil- 
ler z Niemiec oraz nasi niestrudze¬ 
ni i pełni zaangażowania K. Dzię- 
cielski, J. Przybysz, J. Żeberski, K. 
Dutkowski, M. Barszcz, S. Kordo- 
wiecki, Adam Duda i inni. 

Organizatorzy zadbali także o 
dodatkowe atrakcje jak wycieczka 
do Poznania, występ orkiestry oraz 
pokazy w powietrzu i na wodzie, 
możliwość nabywania kolorowych 
zdjęć z każdego dnia zawodów, 
wieczór pożegnalny, a także ufun- 

Dokończenie na stronie 20 



MODELARZ 


Klasa 

Miejsce 

Imię i nazwisko 

Narodowość 

Punkty 

F5-E jun. 

i 

Diego Fonda 

Włochy 

89,0 


2 

Jewgienij Sawinskij 

Białoruś 

92,0 


3 

Jakub Kremski 

Polska 

140,0 


;> 4 

Karol Kalina 

u 

158,0 


5 

Tomasz Sawicki 

t> 

173,0 


9 

Leszek Grzeszczyszyn 

u 

259,0 

F5-E sen. 

1 

Siergiej Nazarów 

Rosja 

8,1 


2 

Wiktor Nazarów 

99 

8,5 


3 

Igor Nalewskij 

*1 

15,4 


6 

Grzesław Suwalski 

Polska 

50,4 


10 

i Paweł Albrecht 


62,0 


12 

Janusz Laskowski 

u 

88,0 


15 

Julian Damaszk 

Jt 

102,7 

F5-10 jun. 

1 

Diego Fonda 

Włochy 

99,4 


2 

Patryk Grzeszczyszyn 

Polska 

142,7 


3 

Roman Grzybowski 

•f 

218,0 


4 

Tomasz Sawicki 

u 

255,0 


5 'i 

Krzysztof Siemiński 


267,7 


7 

Wojciech Antczak 

» 

314,0 

F5-10 sen. 

1 

Otmar Bolter 

Niemcy 

34,37 


2 

Julian Damaszk 

Polska 

44,7 


3 

Grzesław Suwalski 


53,0 

• 

15 

Karol Dutkowski 

M 

186,0 

F5-M jun. 

1 

Diego Fonda 

Włochy 

103,7 


2 

Patryk Grzeszczyszyn 

Polska 

201,0 


3 

Matę Arapow 

Chorwacja 

282,7 


4 

Jakub Kremski 

Polska 

318,0 


6 

Roman Grzybowski 

»f 

372,2 

F5-M sen. 

1 

Otmar Bólter 

Niemcy 

14,1 


2 

Igor Nalewskij 

Rosja 

54,4 


3 

Reinhold Holly 

Austria 

70,5 


9 

Grzesław Suwalski 

Polska 

130,0 


12 

Jerzy Przybysz 

M 

166,7 - 


18 

Janusz Laskowski 1 


232,0 


19 

Paweł Albrecht 

» 

247,7 


21 

Piotr Bokota 


271,0 

































































ustrzec użytkowników przed kłopotami, 
wytwórnia wyposażyła większość 
silników, zwłaszcza o membranowym 
systemie zasysania w integralne zbiorni¬ 
ki paliwowe. Zapewniają one pracę silni¬ 
ka w czasie 3—6 minut zależnie od wiel¬ 
kości zbiornika i właściwości silnika (zu¬ 
życie paliwa). Warto tu wspomnieć o 
drobnym, ale ważnym szczególe: w fa¬ 
brycznym montażu silniki membranowe 
dostosowane są do lotu na uwięzi i znaj¬ 
dujący się wewnątrz zbiornika wężyk za¬ 
silający przylega do boku zbiornika. Przy 
locie swobodnym wężyk powinien być 
skierowany ku dołowi — trzeba więc 
odkręcić tylną pokrywę silnika i zmienić 
położenie tej rurki. 

Silniki z serii TEE DEE, MEDALLION 
oraz membranowy wyjątek — OUEEN 
BEE, wymagają oddzielnych zbiorników. 
Bardzo wygodne w użyciu są firmowe 
zbiorniki z integralnym łożem dla silnika. 

Idywidualnie wykonywane zbiorniki 
można projektować przy założeniu, że 
przeciętne zużycie paliwa wynosi około 
4 cm 3 /1 cm 3 pojemności silnika oraz że 
jednorazowy cykl pracy silnika nie powi¬ 
nien trwać dłużej niż 4-6 min. Dla silni¬ 
ka klasy 0,8 cm 3 daje to maksymalny 
zbiornik o pojemności 20—30 cm. 

Zbiornik powinien być umieszczony 
blisko silnika — tak, aby przeciętny po¬ 
ziom paliwa nie przewyższał poziomu 
rozpylacza. Wężyk (najlepiej z polipropy¬ 
lenu) powinien być wysokiej jakości i 
musi być pewnie (ciasno) osadzony przy 
silniku i przy zbiorniku. 

Elektryczna instalacja rozruchowa , jak 
dla wszystkich silników z żarowym za¬ 
płonem składa się z baterii, przewodów i 
odpowiedniego zacisku tzw. klipsa, 
umożliwiającego podłączenie źródła 
prądu do głowicy żarowej. 

Najważniejsza jest oczywiście bateria. 
Firma COX stosuje 1,5 V suche baterie o 
dużej żywotności. Zupełnie prawidłowy 
rozruch zapewnia COXOM również dob¬ 
rze naładowany akumulator N-CO poje¬ 
mności minimum 2,4Ah, a najlepiej 4Ah. 
Przewody powinny być krótkie, elasty¬ 
czne i o dostatecznym przekroju — tak, 
aby spadek napięcia był jak najmniejszy. 
Klips musi być dobrze dostosowany do 
nietypowej głowicy silnika — najlepiej, 
aby był oryginalny. 

DO ROZRUCHU I STARTOWEJ OB¬ 
SŁUGI SILNIKA POTRZEBNE SA JE¬ 
SZCZE NASTĘPUJĄCE DROBIAZGI: 

— strzykawka (10 cm 3 ) z igłą — 
do napełniania zbiornika, rozruchu i 
opłukiwania zanieczyszczeń, 

— pojemnik ("0,251) na benzynę, najle¬ 
piej metalowy, 

— nieduży, elastyczny pędzelek do 
usuwania zanieczyszczeń, 

— naczynie do mycia części silnika, 

— lekki olej do konserwacji i zabezpie¬ 
czenia silnika przed korozją — np. 
typu UNIZOL — najwygodniej w ae¬ 
rozolu, 

— wkrętaki do śmigła, śrub mocujących 
i montażowych. 

PROCEDURA ROZRUCHU 

Przestrzeganie właściwej procedury 
rozruchu ma wielkie znaczenie. Niektóre 
instrukcje podkreślają to szczególnie 
dobitnie: „Bez względu na to za jakiego 
eksperta w dziedzinie mikrosilników się 
uważasz — osiągniesz lepsze efekty, jeże¬ 
li będziesz ściśle przestrzegał zaleceń 
instrukcji...” 

Zalecenia te nie są jednak aż tak 
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wówczas, gdy zależy na peł¬ 
nym wykorzystaniu ich moż¬ 
liwości. 

Oczywiście, najlepszym rozwiązaniem 
jest stosowanie paliw oryginalnych. Pa¬ 
liwo można sporządzić również we włas¬ 
nym zakresie wykorzystując chemicznie 
czysty alkohol metylowy, wysokiej ja¬ 
kości olej rycynowy (apteczny) oraz 
również chemicznie czysty nitrometan w 
proporcjach 60,25 i 15%. Można również 
do typowego paliwa FAI (75/25%) dodać 
10-^15% nitrometanu i na takim paliwie 
silniki pracują zupełnie poprawnie. 

Z mojego doświadczenia wynika, że 
COXY, zwłaszcza te o większej poje¬ 
mności, pracują również na zwykłym pa¬ 
liwie — tyle że rozruch jest nieco trud¬ 
niejszy. Kupując lub sporządzając paliwo 
dla swego silnika pamiętać trzeba, że 
wytwórnia ostrzega przed stosowaniem 
tak modnych obecnie olejów syntety¬ 
cznych. Ponadto pragnę ostrzec, że al¬ 
kohol metylowy jest groźną trucizną (w 
razie spożycia), a gotowe paliwo - łat¬ 
wo palne. 

Instalacja paliwowa pełni rolę bardzo 
odpowiedzialną. Dlatego zapewne, aby 


DEE 


1 


ma wyjątkowe właściwości — zawiera w 
swojej cząsteczce dużo tlenu, który 
uwalniając się podczas spalania powo¬ 
duje, że silnik może spalić więcej mie¬ 
szanki paliwowej i osiąga większą moc. 
Nitrometan ułatwia rozruch oraz stabili¬ 
zuje pracę silników z zapłonem żarowym. 
Ma żrące właściwości — należy się z nim 
obchodzić ostrożnie! Nitrometanu należy 
poszukiwać w specjalistycznych hur¬ 
towniach odczynników chemicznych. 
WYTWÓRNIA ZALECA TYLKO DWA 
RODZAJE PALIWA: 

• Paliwo typu „SUPER 
POWER" (standardowe), za¬ 
wierające 15% nitrometanu 
— do wszystkich przecięt¬ 
nych zastosowań, a zwła¬ 
szcza silników o popular¬ 
nym charakterze. 

0 Paliwo typu „RACING" 
zawierające 30% nitrometa¬ 
nu — do zastosowań wyczy¬ 
nowych, szczególnie do sil¬ 
ników z serii TEE DEE — 


Wszystkie elementy silnika TEE 






WIESŁAW SCHIER 

- -. . 


PODSTAWOWA 

EKSPLOATACJA 

Pisałem już, że COXY to silniki szcze¬ 
gólne - dla ekspertów i dla... dzieci. Są 
to też silniki, które wymagają i uczą kul¬ 
tury technicznej w najlepszym tego ok¬ 
reślenia znaczeniu. 

PODSTAWOWE ZASADY UŻYTKO¬ 
WANIA MOŻNA ZAWRZEĆ W DWÓCH 
ZDANIACH: 

1. Czystość, czystość i jeszcze 
raz czystość — przede 
wszystkim silnika — wew¬ 
nątrz i z zewnątrz, czystość 
paliwa, instalacji paliwowej, 
urządzeń do napełniania i 
uruchamiania oraz materia¬ 
łów do konserwacji. 

2. Skrupulatność I dokładność 
— zwłaszcza w zakresie do¬ 
boru paliwa, stanu baterii 
rozruchowej, stanu głowicy 
(spirali) żarowej, przestrze¬ 
gania procedury rozruchu, 
regulacji, rozbiórki i monta¬ 
żu silnika, używania odpo¬ 
wiednich narzędzi oraz me¬ 
tod przechowywania. 

Nowe silniki dostarczane są z fabryki z 
instrukcją. Już pierwsze jej zdania infor¬ 
mują, iż silnik jest produktem bardzo 
precyzyjnym i że należy go utrzymywać 
w nieskazitelnej czystości (keep itimma- 
culately clean). Instrukcje różnią się nie¬ 
co układem i treścią; zależnie od rodzaju 
silnika. Zawierają standardowy zestaw 
informacji ogólnych i proceduralnych, 
różne zalecenia i ostrzeżenia, a także da¬ 
ne techniczne i bardzo skromne infor¬ 
macje o osiągach. Dla konstruktorów 
istotne mogą być szkice silników w skali 
naturalnej. 

Nie jest moim celem tłumaczenie ins¬ 
trukcji - chciałbym jedynie podkreślić 
to, co moim zdaniem z punktu widzenia 
praktycznej eksploatacji jest najważniej¬ 
sze. 

PODSTAWOWE 
WYPOSAŻENIE STARTOWE 

Przed przystąpieniem do eksploatacji 
silnika musimy być zaopatrzeni w odpo¬ 
wiednie paliwo, podstawowe akcesoria 
rozruchowe i obsługowe. 

Możemy to wszystko skompletować 
we własnym zakresie albo zaopatrzyć 
się w najprostszy, firmowy zestaw star¬ 
towy. (Zestaw taki (Basing Starting Kit) 
zawiera paliwo (0,28 II, baterię rozru¬ 
chową, kable, przewody paliwowe oraz 
podstawowe narzędzia). 

Paliwo musi być wysokiej jakości — 
Coxy mają pod tym względem szczegól¬ 
ne wymagania. Oryginalne paliwa oparte 
są na bazie alkoholu metylowego, oleju 
rycynowego oraz nitrometanu. 

Kilka słów o nitrometanie: nitrometan 
o wzorze chemicznym CH 3 N0 2 jest naj¬ 
niższym (najprostszym) związkiem ni¬ 
trowym z grupy tzw. nitroparafin. Jest 
to bezbarwna, lekko oleista, łatwo palna 
ciecz o niewyraźnym zapachu, jakby 
stęchlizny. Jako paliwo (składnik paliwa) 
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ŁAPIŃSKI 

Zdjęcia autora 


W lipcu, w Brnie, rozegrano ko¬ 
lejne Mistrzostwa Europy w klasie 
modeli FI D. 

Dla większości Czytelników 
Brno—stolica Moraw i Spiszu, znana 
jest z dorocznych targów artyku¬ 
łów technicznych, a cała impreza 
jest zbliżona charakterem do na¬ 
szych Międzynarodowych Targów 
Poznańskich. Wspominam o tym 
dlatego, iż Mistrzostwa rozegrano 
na terenie targów. 

Nasi zawodnicy uczestniczyli w 
wielu różnej rangi imprezach, 
właśnie w Brnie (autor również). 
Jak dotychczas starty modeli FI D 
odbywały się w okrągłej metalowe] 
hali „Z" o wysokości max. 33 m i 
średnicy ok. 120 m. Z uwagi na ak¬ 
tualnie trwający remont, imprezę 
przeniesiono do nowej hali „C” o 
maksymalnej wysokości 20,5 m. 

W praktyce okazało się, że nie 
było czego żałować, gdyż ta za¬ 
stępcza hala sprzyjała „latającym 
ważkom’’ — jak to często określa 
się modele halowe tej klasy. Dodać 
należy, iż warunki panujące w hali 
mają często decydujące znaczenie 
dla całokształtu imprezy. Chodzi tu 
m.in. o szczelność (brak przecią¬ 
gów i innych ruchów powietrza), 
gładkość ścian i sufitów (czepianie 
modeli), możliwie małe zmiany 
temperatury (powodują powsta¬ 
wanie termicznej cyrkulacji powie¬ 
trza), możliwość „sterowania’’ mo¬ 
delem np. z bocznych balkonów. 
Oczywiście, prócz wysokości, 
podstawowe znaczenie ma szero¬ 
kość i długość obiektu. Hala spełni¬ 
ła w stopniu co najmniej dobrym 
większość tych wymagań. Jak wia¬ 
domo, w Polsce niezastąpiona w 
tym względzie jest Hala Ludowa we 
Wrocławiu, w której odbywały się 
mistrzostwa Europy i świata. 

Ewenementem, jeśli chodzi o 
obiekty dla modeli halowych, w 
skali światowej, jest podziemne 
wyrobisko w kopalni soli w miejs¬ 
cowości Slanic-Prahova (Rumu¬ 
nia). Znajdująca się na głębokości 
180 m pieczara o kształcie regular¬ 
nego prostopadłościanu zwień¬ 
czonego trapezowym „dachem’’ — 
jest wysoka na 72 m, szeroka 64 m i 
długa ok. 170 m — utrzymuje wzglę¬ 
dnie stałą temperaturę w ciągu 
całego roku. Brak jest ruchów po¬ 
wietrza, termiki, panuje stała wil¬ 
gotność. Jest to najbardziej prefe¬ 
rowany przez mikromodelarzy 
obiekt na świecie. W 1994 r. odbę¬ 
dą się tam kolejne mistrzostwa 
świata. 

Tych kilka zdań dedykuję młod¬ 
szym czytelnikom „Modelarza”, 



Mistrzowie świata w kategorii juniorów, od lewej Andrzej Stachno (III 
miejsce), Jakub Biziel (wicemistrz świata), Maciej Kozłowski 
(mistrz świata) 


W BRNIE 





Mistrz Europy - Rene Butty (Szwajcaria). Model uszkodzony podczas 
sterowania balonem. Po prawej - najmłodszy uczestnik mistrzostw - Jiri 
Inesky (Czechy) 


którzy nie zetknęli się z wcześniej¬ 
szymi publikacjami na ten temat. 
Przypominam również, że modele 
klasy FI D mają napęd gumowy, la¬ 
tają w pomieszczeniach zamknię¬ 
tych (stąd nazwy: halowe, pokojo¬ 
we, ang. indoor) o masie minimal¬ 
nej 1 g (jeden gram!) i maksymal¬ 
nej rozpiętości skrzydeł 650 mm. 
Masa gumy — dowolna. W trakcie 
zawodów modele wykonują po 6 
lotów, z których dwa najlepsze za¬ 
liczane są do końcowej klasyfika¬ 
cji. 

★ ★ ★ 

Już w czasie treningu okazało 
się, że najlepsze modele uzyskiwa¬ 
ły czasy grubo powyżej 32 min. Na¬ 
leżały do nich też konstrukcje na¬ 
szych zawodników. 

Barw Aeroklubu Polskiego broni¬ 
li aktualni mistrzowie świata, za¬ 
równo wśród seniorów jak i junio¬ 
rów — Edward Ciapała (Aer. Ślą¬ 
ski), Jan Dihm (Aer. Krakowski), 


Sylwester Kujawa (Aer. Poznań¬ 
ski), oraz Maciej Kozłowski (Aer. 
Bydgoski), Jakub Biziel i Andrzej 
Stachno (Aer. Wrocławski). Naj¬ 
młodszy Maciek Kozłowski ukoń¬ 
czył właśnie podstawówkę i wybie¬ 
ra się do szkoły zawodowej, nato¬ 
miast chłopcy z Wrocławia są po 
drugiej klasie liceów zawodowych 
(elektronika i konserwacja zabyt¬ 
ków). Dodać należy, iż Kozłowski 
reprezentuje trzecie pokolenie 
modelarzy halowych z Bydgo¬ 
szczy. Pierwszym był nieodżało¬ 
wany zmarły przed kilku laty Sta¬ 
nisław Sierko, po nim kontynuował 
te zainteresowania — syn, Jarek 
Sierko. W Brnie Jarek pełnił funk¬ 
cję trenera juniorów. Wrocławianie 


natomiast są pod kuratelą znanych 
wychowawców — modelarzy — Je¬ 
rzego Kaczorka i Pawła Szymań¬ 
skiego. To w głównej mierze ich 
wieloletnia praca sprawiła, że po¬ 
siadamy tak utalentowaną grupę 
juniorów. 

I już o samych startach. Każdego 
dnia miały miejsce trzy kolejki lo¬ 
tów po 3 godz. z godzinną przerwą 
po pierwszej kolejce. Przebiegały 
sprawnie. Dwupoziomowe balkony 
wokół hali umożliwiały sterowanie 
modelami, były też balony napeł¬ 
nione helem. 

Od początku wyniki były bardzo 
dobre, ale sprawa tytułu mistrzow¬ 
skiego indywidualnie roztrzygnęła 
się już pierwszego dnia dzięki fe¬ 
nomenalnym lotom modelu Szwaj¬ 
cara Rene Butty, który rezultatem 
4T32” i 44’06” wręcz znokautował 
rywali. Miało to miejsce w hali o 
wysokości zaledwie 20,5 m. Pozo¬ 
stali zawodnicy, w tym i nasi, robili 
co mogli, ale żaden nie zdołał po¬ 
ważnie zagrozić Szwajcarowi. But¬ 
ty wygrał z ogromną przewagą 
10’54” przed następnym. Aktualny 
mistrz świata, $. Kujawa, zaprze¬ 
paścił lepszą lokatę indywidualną 
(i drużyny) nieudanym holowa¬ 
niem modelu balonem już w pier¬ 
wszej kolejce. Potem nie udało mu 
się odrobić strat. 

Walka o zwycięstwo zespołowe 
trwała do ostatniej kolejki, w której 
świetne loty wykonali: Niemiec 
Nimptsch — 37’30” i Węgier Orso- 
wai, spychając nasz zespół na 3 
miejsce. 

Medal brązowy był też niewątp¬ 
liwym sukcesem. Niespodziankę 
sprawili Niemcy, wygrywając ze¬ 
społowo. Wyraźnie postępy po¬ 
czynili Finowie. 

Nasi juniorzy, nie mając gro¬ 
źnych przeciwników wygrali, co 
było do wygrania. Trzy pierwsze 
miejsca indywidualnie i zwycię¬ 
stwo zespołowe poparte dobrymi 
lotami. Wygrał najmłodszy po rów¬ 
nej walce z kolegami. 

Ogółem startowało 27 zawodni¬ 
ków z 9 państw w grupie seniorów i 
juniorów. 

W jury zasiadł przedstawiciel 
Polski — Paweł Włodarczyk, a pi¬ 
szący te słowa pełnił funkcję kie¬ 
rownika ekipy. 

W niedzielę 11 lipca w tej samej 
hali rozegrano zawody międzyna¬ 
rodowe w nowej klasie modeli ha¬ 
lowych — Indoor E2B. Są to mode¬ 
le o maksymalnej rozpiętości 
skrzydeł 45,72 cm, głębokości 
skrzydeł 7,26 cm oraz minimalnej 
masie modelu —1,2 g. (bez gumy). 

Zwycięzcą tej imprezy został nasz 
modelarz, były mistrz świata — 
Ryszard Czechowski z Aer. Kra¬ 
kowskiego. 


MODELARZ 


Wyniki 

Seniorzy: 1. Rene Butty — Szwajcaria — 85’38”; Thomas Merkt — Niemcy — 
74’44’\ 3. Andras Ree — Węgry — 72*55”; 6. Edward Ciapała — Polska — 
69’23"; 7. Jan Dihm — Polska — 68’24"; 12. Sylwester Kujawa — Polska — 
63*51” 

Juniorzy: 1. Maciej Kozłowski — Polska — 45 47", 2. Jakub Biziel — Polska — 
43*25”, 3. Andrzej Stachno - Polska - 39*15*’. 

Wyniki zespołowe: seniorzy - 1. Niemcy - 205*30", 2. Węgry - 202‘38", 
3. Polska - 20138”; juniorzy: 1. Polska - 128 27", 2. Czechy - 33*23”. 
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Model samolotu Caudron G.lll zdobywcy drugiego miejsca 
Czecha - Yladimira Handlika 
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MODELARZY 




Witold Stefański startuje Jakiem 





Największy model zawodów lljuszyn DB-3F Fina J. Pikku- 
saari. Rozpiętość makiety 3400 mm, masa 25 kg. 


LAPPEENRANTA. To właś¬ 
nie miasto we wschodniej 
Karelii (Finlandia) było 
gospodarzem rozgrywa¬ 
nych w roku bieżącym Mi¬ 
strzostw Europy modeli 
makiet sterowanych ra¬ 
diem. Organizatorzy za¬ 
prosili również modelarzy 
startujących makietami w 
klasie „Gigant”. 

W pierwszej kategorii 
znalazło się 27 zawodni¬ 
ków z 12 państw, w tym 
trzech z Polski. Zabrakło 
tym razem zawodników z 
Republiki Federalnej Nie¬ 
miec, Szwajcarii, Belgii i 
Hiszpanii. Pełne, trzyoso¬ 
bowe zespoły wystawiły 


tylko Czechy, Finlandia, 
Norwegia, Polska, Szwe¬ 
cja, Wielka Brytania i 
Włochy. 

Zawody rozegrane zostały 

na miejscowym lotnisku 

łjgcei pogodźIeT 

raf nowy regu- 

Ugodnie z nim 


lamin 



po raz pierwszy mierzono 

głośność pracy silników. 

Organizatorzy zapewnili 
urozmaicony program ot¬ 
warcia i zakończenia im¬ 
prezy (spotkanie z burmi¬ 
strzem miasta, piknik, wy¬ 
cieczka statkiem po jezio¬ 
rze Saimaa). 


Niestety, znacznie gorzej 
przygotowana była spor¬ 
towa część imprezy; roz¬ 
wlekła w czasie, słaba in¬ 
formacja, mimo dobrego 
wyposażenia komputero¬ 
wego. Niewypałem była 
również działalność komi¬ 
sji technicznej, która w 
trakcie przyjmowania mo¬ 
deli do zawodów nie zwró¬ 
ciła uwagi na niezgodność 
parametrów niektórych ma¬ 
kiet (np. Szweda Carlsso- 
na) z przepisami FAI. 

Mistrzostwami kierował 
inż. pilot, instruktor Erkki 
Haapanen. Jury pracowało 
w składzie: Sandy Pimenoff 
(Finlandia), Dennis Thump- 
ston (Wielka Brytania) oraz 
Tony Aarts (Holandia). 


Polskę reprezentowali za¬ 
wodnicy: Marek dąbrowski 


(model Bii 133), Stefan 
Gaudyński (DH 88 Comet) 


ayr 

Wil 


i Witold Stefański 

(Jak-18). Kierownictwo eki 


spoczywało w rękach Do- 

.Wl - 


roty Włodarczyk. 


W klasie F4C startowało 
13 dwupłatów i 14 jed¬ 
nopłatów; w tym dwa mo¬ 
dele dwusilnikowe. 

Zawodnicy polscy, po 
ocenie za wykonanie, zaj¬ 
mowali miejsca: 6 — Ste¬ 
fański, 7 — Gaudyński i 19 
— Dąbrowski (oceniony na 
zaledwie 1002,5 pkt.) a jed¬ 
ną z przyczyn niskiej oceny 
naszych modeli była słab¬ 
sza, w porównaniu do in¬ 
nych, dokumentacja. 

Pierwszy lot najlepiej 
wykonał Stefański. Loty 


Gaudyńskiego i Dąbrow¬ 
skiego były słabsze i przy¬ 
niosły pierwszemu obniże¬ 
nie pozycji o jedno miejs¬ 
ce, a Dąbrowskiemu awans 
na 15 miejsce. W drugim 
locie lepsze wyniki osiąg¬ 
nęli Gaudyński i Dąbrow¬ 
ski, jednak tylko ten ostatni 
awansował: Stefański i 
Gaudyński obniżyli swoje 
pozycje w klasyfikacji. 
Ostatnia kolejka lotów 
prawie u wszystkich zosta¬ 
ła oceniona wyżej niż po¬ 
przednia. Niestety nie od¬ 
nosiło się to do Polaków, 
którzy stracili swe niezłe 
przecież, lokaty i ostate¬ 
cznie zostali sklasyfikowani 
na 8,12 i 20 miejscu. Mimo 
tak odległych lokat w kla¬ 
syfikacji indywidualnej zes¬ 
pół wywalczył 3 miejsce 
za ekipą Czech i Wielkiej 
Brytanii. Brązowe medale 
zespołu polskiego są 
największym z dotychcza- 
wowych osiągnięć w imp¬ 
rezach międzynarodowych 
w tej kategorii modeli. 

W makietach „Gigant”, 
kategorii, która dopuszcza 
do startu modele o ma¬ 
ksymalnej powierzchni do 
500 dm ? , masie do 25 kg i 
silnikach o pojemności 
skokowej do 100 cm 3 , prym 
wiedli zawodnicy Wielkiej 
Brytanii. Zajęli oni 3 pier¬ 
wsze miejsca uzyskując, od 


momentu oceny za wyko¬ 
nanie, dużą .przewagę nad 
pozostałymi konkurentami. 
Pozwoliło im to utrzymać 
się na trzech pierwszych 
pozycjach, mimo że w lo¬ 
tach dorównywali im za¬ 
wodnicy Francji i Danii. 

W tej kategorii modeli 
największe wymiary posia¬ 
dał model samolotu llju¬ 
szyn — DB-3F — Fina Pik- 
kusaari — o rozpiętości 
3400 mm i masie 25 kg. 
Drugim co do wielkości był 
pięknie wykonany model 
samolotu Sopwith Camel 
(rozpiętość — 2853 mm, 
masa — 13,1 kg) należący 
do zwycięzcy tej kategorii 
— Mikę Reevesa. 

Ekipa polska miała okaz¬ 
ję zwiedzenia Muzeum 
Lotnictwa w Vantaa pod 
Helsinkami. Eksponuje ono 
ponad 50 samolotów, w 
tym kilkanaście szybow¬ 
ców z... polską Salamand¬ 
rą, Czaplą i Bocianem. 
Obok licznych modeli re¬ 
dukcyjnych samolotów wy¬ 
odrębniono ekspozycję mo¬ 
delarstwa lotniczego uka¬ 
zującą historię rozwoju te¬ 
go rodzaju zainteresowań 
w Finlandii. ■ 





. 
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WYNIKI 

KUtytikacji i indywidualna- 1. Pete McDermott W. Brytania 
— Airco DH 9A—3.289,88 pkt; 2. V. Handlik Czechy — Caud¬ 
ron G-lll — 3.255,00; 3. P. Fencl Czechy — Knoller C.łl — 
3.232,36. 

Klasjfiilu irr/a rpyw/nwa. 1. Czechy 9.195.32 pkt., 2. W. Bry¬ 
tania 9.186,14, 3. Polska 7.349,09, 4. Finlandia 7.248,74, 
5. Włochy 6.470,57,6. Norwegia 6.385,59. 

tidt tajnie ’ 1. M. Reeve$ W. Brytania 
3.356 pkt. (Sopwith Camel 1:3,5); 2. Pete Mc Dermott 
W. Brytania 3.178 pkt. (Sopwith Triplane 1:4); 3. J. Reeves 
W. Brytania 3.165 pkt. (Sopwith Pup 1:3). 
















































































6 — MODELARZ 
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— MAKIETA 
Z SILNIKIEM 
NA C0 2 


Model ten jest całkowicie 
skonstruowany z balsy, a 
dzięki układowi górnopłata 
odznacza się dobrą state¬ 
cznością w locie. Jego bu¬ 
dowy mogą się podjąć mo¬ 
delarze średnio zaawanso¬ 
wani. 

KADŁUB 

Konstrukcja kadłuba wy¬ 
konana jest z listewek bal¬ 
sowych 3x4 mm. Budowę 
rozpoczynamy od sklejenia 
na równej desce kratownic 
ścianek bocznych. Po 
wyschnięciu kleju, wkleja¬ 
my między obie kratownice 
wręgę silnika 1 wykonaną 
ze sklejki gr. 2,5 mm, roz- 
pórki górne i dolne z balsy 
3x4 mm oraz półwręgi 2—5 
z balsy gr. 2 mm. Oklejamy 
następnie górną część kad¬ 
łuba balsą gr. 1 mm, boki i 
spód balsą gr. 0,5 mm lub 
papierem japońskim. Za¬ 
kończenie przodu kadłuba 
obrabiamy z deseczki bal¬ 
sowej gr. 10 mm i wiercimy 
w nim otwór pod silnik. Do 
kadłuba przyklejamy go 
dopiero po zamocowaniu 
silnika. Łoże skrzydła skle¬ 
jamy z listewek sosnowych 
4x5 mm. Skrzydło bezpoś¬ 
rednio spoczywać bedzie 
na dwóch podpórkach bam¬ 
busowych lub z listewki 
sosnowej 4x4 mm. 

SKRZYDŁO 

Żebra wycinamy z balsy gr. 
1,5 mm i następnie obrabia¬ 
my je między szablonami 
wyciętymi ze sklejki. Kra¬ 
wędź natarcia wykonujemy 
z oprofilowanej listwy 3x12 
mm i nadajemy jej przekrój 
„klinowy”. Na dźwigary 
użyjemy listewek balso¬ 
wych 3x5 mm. Końcówkę 
skrzydła wycinamy z balsy 
gr. 3 mm. Obydwie połówki 
skrzydła montujemy osob¬ 
no na równej desce i na¬ 
stępnie sklejamy ze sobą 
tak, aby skrzydło posiadało 
wznios ok. 7,5°. 

Całe skrzydło oklejamy 
papierem japońskim, a je¬ 
go środkową część balsą 
gr. 1 mm. Do podpórek 
skrzydło przymocowane 
jest przy pomocy gumy 
modelarskiej — natomiast 



zastrzały wsuwane są do 
krótkich rurek papiero¬ 
wych przyklejonych do 
kadłuba i skrzydła. 

STATECZNIKI 

Oba stateczniki są takiej 
samej konstrukcji. Do ich 
budowy wykorzystujemy li¬ 
stwy balsowe 8x3,5x3 i 3x3 
mm. Oba stery przyklejone 
są do stateczników paska¬ 
mi grubej folii aluminiowej, 
co ułatwi późniejszą regu¬ 
lację lotu ślizgowego. Pok¬ 
rycie stateczników i sterów 
stanowi papier japoński. 
Do kadłuba stateczniki 
przyklejone są na stałe. 

PODWOZIE 

Zrobione jest z drutu stalo¬ 
wego o średnicy 1 mm. Ko¬ 
ła wykonujemy w następu¬ 
jący sposób: z twardej bal¬ 
sy gr. 2 mm wycinamy krą¬ 
żek o średnicy 50 mm (od¬ 
powiada średnicy koła). 
Następnie przyklejamy do 
niego z obu stron dwa pier¬ 
ścienie wycięte również z 
twardej balsy, ale o gr. 3 
mm. Całość obrabiamy, 
nadając kształt koła z opo¬ 
ną. W środku tak wykona¬ 
nego koła wiercimy mały 
otwór, w który wklejamy 
krótką rurkę papierową 
pełniącą rolę piasty. 

Imitację amortyzatorów 
podwozia wykonamy z bal¬ 
sy gr. 2 mm. Zastrzały 
skrzydeł i statecznika po¬ 
ziomego zrobione są z od¬ 
powiednio oprofilowanej 
listewki sosnowej 3x2 mm. 

Po zmontowaniu całego 
modelu i po malowaniu go, 
sprawdzamy położenie środ¬ 
ka ciężkości, który ma 
znajdować się w odległości 
ok. 35 mm od krawędzi na¬ 
tarcia skrzydła. Lot ślizgo¬ 
wy regulujemy przez od¬ 
powiednie wychylenie ste¬ 
rów, lot silnikowy nato¬ 
miast przez właściwe usta¬ 
wienie osi silnika wzglę¬ 
dem osi modelu. 


Na podstawie „Modelara" 

opracował 
Krzysztof Gawłowski 
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JACEK PILARSKI - ul. Listo¬ 
padowa 15/30, 46—120 Prasz¬ 
ka — pilnie poszukuje nr 6/93 
„Modelarza'' i silnika żarowego 
firmy COX TEE DEE.09 o po¬ 
jemności 1,5 cm . W zamian 
oferuje różne książki, czasopi¬ 
sma modelarskie i lotnicze, 
lub zapłaci gotówką. 

K. POMARAŃSKI - ul. Woj¬ 
ska Polskiego 41, 26-700 Zwo¬ 
leń — posiada wiele różnych 
czasopism modelarskich oraz 
planów, które wymieni na pla¬ 
ny żaglowców, okrętów wo¬ 
jennych, starych samocho¬ 
dów lub wymiana gotówkowa. 
Wykaz po przesłaniu zaadre¬ 
sowanej koperty ze znacz¬ 
kiem. 

SYLWESTER ZACHEJA - ul. 
Leśna 5/43, 07-320 Małkinia — 
pilnie poszukuje i zakupi „Pia¬ 
ny Modelarskie'' okrętów 
podwodnych. 

KAZIMIERZ DRĄG - ul. Nie¬ 
działkowskiego 26/14, 26-600 
Radom, tel. 63-16-29 — od- i 
stąpi lub zamieni na aparaturę 
zdalnego sterowania, serwa, 

? iotowy model szybowca RC 
klapy hamulcowe, lotki) roz¬ 
piętość 2800 mm, model sa¬ 
molotu akrobacyjnego z silni¬ 


kiem 3,5 cm RC, silniki żaro¬ 
we od 2,5 do 10 cm lotnicze i 
wodne. 

DOMINIK WENCEL - ul. 
22 Stycznia 5/5, 86-200 Chełm¬ 
no, woj. toruńskie — zamieni 
nie używany silnik produkcji 
rosyjskiej o poj. 2,5 cm na 
dowolny silnik o zapłonie ża¬ 
rowym — najchętniej firmy 
COX. Poszukuje także nastę¬ 
pujących numerów „Małego 
Modelarza”: 9/72; 7,8/80; 

6/84; 7,8/87; 5,6/77; 8,9/70; 
9/67; 6/68; 10/76; 4/75. W za¬ 
mian proponuje piany stat¬ 
ków, samolotów, czołgów, 
dział oraz książkę o budowie 
modeli kolejowych lub zapłaci 
gotówką. 

ROBERT KNAPIK - ul. Armii 
Krajowej 56a/13, 41-909 By¬ 
tom — odstąpi „Modelarza", 
„Piany Modelarskie”, TBiU, 
„Skrzydlatą Polskę" z lat 


1945—91, książki o tematyce 
lotniczej i modelarskiej. 
Sprzeda silnik spalinowy 
2,5 cm oraz silnik na CO. 
PIOTR PĘPCZAK - ul. Zam¬ 
kowa 10/1, 26-500 Szydłowiec 
— kupi lub wymieni na tomiki 
„Żółtego tygrysa" „Małego 
Modelarza” z lat 1957—80. 
DANIEL SZOSTEK - ul. Pia¬ 
stów 23/1, 56-200 Góra - pil¬ 
nie poszukuje „Planów Mode¬ 
larskich" samolotu Sopwith 
PUP oraz silnika samozapło¬ 
nowego o pojemności 0,5 cm . 
TOMASZ ZABIEGŁY - ul. 
Polna 13 m 5, 78-400 Szczeci¬ 
nek — odstąpi liczne egzemp¬ 
larze „Małego Modelarza" i 
„Planów Modelarskich" lub 
wymieni na inne. Wykaz po 
przesłaniu koperty i znaczka. 
MAREK PAJĄK - ul. Mydlana 
42, 32-500 Chrzanów — za¬ 
mieni nie sklejone modele sa¬ 
molotów (1:72); Westland Ly- 
sander, P-38 Lightning, Hellcat, 
Ju 87B-2 Stuka, Spitfire Mk LF 
iXE na model współczesnego 
myśliwca zachodniego (1:48). 
TOMASZ MARCINIAK - ul. 
Kopernika 18, 05-091 Ząbki — 
kupi model latający samolotu 
B-17 Flight Fortec. 


Kupię polskie i zagraniczne plany history¬ 
cznych żaglowców. Marek Prus, Warszawa 
tel. 10-64-53 od 18.00. 


SPRZEDAM MODELE SAMOLOTÓW I SZYBOWCÓW 
ORAZ INNE AKCESORIA MODELARSKIE. INFORMA¬ 
CJA KOPERTA + ZNACZEK, 
adres: „AM!” 59-930 PIEŃSK BOX 46 


GIEŁDA 
MODELARSKA 
MODELARNIA 
LOTNICZA 
„ANATOL” 
WARSZAWA 
ul. Meander 23 
tel. 40-66-09 
23.10—10 00 -M6 00 


25 różnych 
kartonowych 
modeli okrętów 
oferuje 

WYDAWNICTWO JSC 

Najlepsi 
projektanci, 
okładki A. Werki, 
dobry druk 
i karton, 
niskie ceny! 
Sprzedaż 
detaliczna . 
i hurtowa. 
Informacje: 

Janina Czołczyńska 
skr. poczt. 20 
80-305 Gdańsk 5 Oliwa 


• ŁADOWARKI AUTOMATYCZNE SZYBKIE! 

6-12 ogniw Cd-Ni, 1-3A, zasilanie 12V — 

4-6 ogniw Cd-Ni, 1-4A, zasilanie 12V — oraz 
220 V~ 

• ŁADOWARKI NORMALNE - 15 h 

4-10 ogniw Cd-Ni, 50-170 mA, zasilanie 
220 V- 4-10 ogniw Ni, 2 x 60 mA, zasilanie 
220 V~ 

• Regulatory obrotów silników elektrycznych 
do modeli latających, 6-20V, 30A, 35 gram 
do modeli pływających 6-20V, 20A, 32 gramy 

• Mini załącznik silnika 6-15V, 20A, 25 gram 

• Akumulatory Cd-Ni, 06-1,8Ak w pakietach 

POLECA MODELARZOM FIRMA PREFA 

Jan Fabisiak, ul. Chopina 6 m 12, 05-800 
Pruszków, tel. 58-69-18 



SM7-64 

FAX 

5W7-64 

























Profil końcowy RSG-31f 95mm 



1:10 


Pow. skrzydła 9,8 dm 1 

Pow. siat poziom . 2.1 dm 1 

Pow. całkowita t\9 dm 1 


32 

Listwo wzmacniająca 

2 

Balsa 

3x3 

31 

Ogranicznik wychylenia statecznym 

1 

m 


30 

Listwo spływu 

1 

Balsa 

12x3 

29 

Żebro kotkowa 

2 

Balsa 

x2 

28 

Dźwigar pomocniczy 

4 

Balsa 

x2 

27 

Di wigor skrzydło 

1 

Balsa 

x 2 

26 

Natarcie skrzydło 

1 

Balsa 

5x5 

2S 

Okieina skrzydło 

1 

Sklejka 

*05 

26 

Listwa statecznika pozionego 

S 

L(P* 

3x3 


Listwo statecznika pionowego 

4 

Lipa 

3x3 

22 

Styropian 




21 

Ster autopkoto 

1 

Balsa 

x3 

20 

Śruba regulacyjna 

2 

Stal 

MIS 

19 

Listwa determałizatora 

1 

Sklejka 

*15 

18 

Podkładka statecznika poziomego ftyłnaj 

1 

Sklejka 

x1 

17 

Ogranicznik wychyleń steru 

|7~ 

PA2 

u 

16 

Podkładka statecznika poziomego 

i 

Sklejka 

Xl 

15 

Okieina steru 

2 

Sklejka 

10x5x8.5 

U 

Orczyk au topiło ta 

1 

Sklejka 

Ki 

13 

Gumka autopkoto 

1 


80,5 

12 

Regulator autopkoto 

l T" 

Stal 

*0.1 

11 

Szpilka 

2 



10 

Żyłka autopkoto 

1 


80,3 

9 

Przetotka 

4 

igelit PVC 

82x3 

8 

Listwa belki kadłubowej 

^T" 

Sosna 

528x8x6 

7 ;j 

Loże skrzydła 

i 

Sklejka 

Xl 

6 

Zawleczka 

i 

PA2 

X1 

5 

Hak 

i 

Stał 

82 

6 

Listwa wzmacniająca 

2 

Lipa 

5x5 

3 

Sklejka kadłubowa (płazał 

1 

Sklejka 

x6 

2 

Okieina komory balastowej 

2 

Sklejka 

Ml 

1 

Balast ołowiany 

1 

Ołów 

około 60 G 

Hr <*. 

Morw* ccąicl 

Sit. 

Hatarłat 

Wykar 


tok HuwfckO 

Data 


Model klasy Al/2 
Lucmax ® 

K*v*troov«t 

tnż M KOT 

21011993 


KrrtłH 

int M. KOT 

0106.1993 

- 

** 1: 

SM ” Górnik. ” w Wałbrzychu 

SM01 
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Lucmax 
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MIROSŁAW KOT 


Model szybowca „Lucmax” 
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„Lucmax” jest modelem popularnej klasy typu „Jaskółka”, 
od którego swą przygodę z modelarstwem zaczyna więk¬ 
szość młodzieży. Model ten był wielokrotnie modyfikowa¬ 
ny - od konstrukcji klasycznej (żeberkowej), do styropia¬ 
nowi. Konstrukcja ta jest prosta, daje oszczędność mate¬ 
riału (brak żeber) i co istotne, jest dopasowana do regu¬ 
laminowego ciężaru. 


Konstruowanie modelu najlepiej roz¬ 
począć od wykonania stateczników. Po 
wstępnym przeszlifowaniu listew (23) i 
(24), przycinamy je na odpowiednią dłu¬ 
gość i sklejamy z płytkami styropianu. 
Do klejenia najlepiej używać kleju „Wi- 
kol". Po wyschnięciu szlifujemy state¬ 
czniki papierem ściernym (wielkość 
ziarna 100 i 400) do uzyskania równej, 


gładkiej powierzchni bez śladów za¬ 
schniętego kleju. 

Budowę kadłuba zaczynamy od 
wykonania jego przedniej części - 
płozy (3). 

Krawędzie sklejki szlifujemy dokładnie, 
uważając, żeby nie zmienić kąta zakli¬ 
nowania skrzydła (krawędź, gdzie będzie 
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WYKONUJE. 

MODELE ZDALNIE STEROWANE NA ZAMÓWIENIE LUB ZE WZOROW FIRMY 
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mocowane skrzydło, nachylona jest w 
stosunku do osi kadłuba pod kątem 
3 stopni). Następnie przyklejamy okleiny 
komory balastowej (2), deseczkę pod 
skrzydło (7) i wzmocnienia z listew lipo¬ 
wych (4), które wcześniej dobrze jest ze- 
szlifować tak, by miały trójkątny przek¬ 
rój. Z listwy sosnowej o prostych słojach 
przycinamy belkę kadłubową (8). W przed¬ 
niej części ścinamy ją pod kątem 30 stop¬ 
ni, a w tylnej koniecznie zwężamy 
do 3 mm. Ze sklejki gr. 1 mm wykonuje¬ 
my deseczki (podkładki) pod statecznik 
poziomy (16), (18) i przyklejamy je w 
końcowej części belki kadłuba. W trakcie 
przyklejania statecznika pionowego spra¬ 
wdzamy - patrząc od przodu kadłuba - 
czy jest równo ustawiony. Następnie wy¬ 
konujemy pozostałe części potrzebne do 
kompletnego zmontowania kadłuba. Z dru¬ 
tu stalowego (np. ze szprychy) robi¬ 
my hak do holowania, zaś z blachy alu¬ 
miniowej, która się dobrze wygina, wy¬ 
konujemy zawleczkę i ogranicznik wy¬ 
chylenia steru. Hak, ogranicznik wychy¬ 
lenia i rurki prowadzące żyłkę przykleja¬ 
my klejem „Distal”. 

Budowę skrzydeł rozpoczynamy 
od wykonania żeber wzorcowych, 
najlepiej z tekstolitu. 

Zgodnie z przyjętymi zasadami wykreś¬ 
lamy profile wzorcowe skrzydła najdo¬ 
kładniej za pomocą komputera, na plote¬ 
rze. Można też powiększyć profile z ry¬ 
sunku, ale ten sposób - choć łatwiejszy 
- jest mniej dokładny. Przygotowujemy 
styropian na skrzydła. Sprawdzamy, czy 
ma jednorodną strukturę i czy nie ma w 
nim zanieczyszczeń utrudniających wy¬ 
cinanie. Żebra wzorcowe mocujemy za 
pomocą szpilek lub taśmy samoprzylep¬ 
nej dwustronnej. Na żebrach zaznaczone 
są pionowe linie proste (co 10% długości 
żebra, ponumerowane od 1 do 9), ułat¬ 
wiają one równe prowadzenie drutu 


podczas cięcia styropianu. Wycinamy te¬ 
raz centropłat w dwóch kawałkach i ucha 
skrzydeł. Pozostaje nam jeszcze wycię¬ 
cie w obu częściach centropłatu skośne¬ 
go otworu na dźwigar. Dźwigar jest sy¬ 
metrycznie ścięty od 10 mm na środku 
do 8 mm na końcach. Zapewnia to bar¬ 
dziej równomierny rozkład naprężeń 
gnących na centropłacie oraz lepszy 
opływ na górnej powierzchni skrzydła. 
Następnie sklejamy ze sobą od razu 
wszystkie elementy skrzydła (dźwigar, 
natarcie i spływ). Szlifowanie skrzydeł 
zaczynamy od spodniej, płaskiej strony, 
kładąc je na pozostałym po wycinaniu 
styropianie (negatywie). 

Załamania skrzydła sklejamy tak, 
by wznios ucha wynosił 90 mm. 

Po wyschnięciu nacinamy brzeszczotem 
w odpowiednich miejscach po dwa ot¬ 
wory (prostopadłe do dwusiecznej kąta 
załamania skrzydła), w które wklejamy 
balsowe wzmocnienia (28). 

Oklejanie rozpoczynamy od stateczni¬ 
ka poziomego, gdyż na nim łatwiej 
przećwiczyć tę operację. W tym celu naj- 
epiej użyć okleiny samoprzylepnej o 
ciężarze nie większym niż 1 G/dm. 
Skrzydła zaczynamy oklejać również od 
spodniej części centropłata. Wykorzystu¬ 
jemy do tego negatywową część styro¬ 
pianu. Cały model impregnujemy nitro- 
celonem, używając pistoletu do malowa¬ 
nia. Nie należy się obawiać, że rozpylany 
nitrocelon rozpuści styropian poprzez 
okleinę (proponowany sposób został 
wielokrotnie sprawdzony). 

Pozostaje nam jeszcze wyważenie 
kompletnego, gotowego do lotu modelu. 
Regulację wychyleń steru pozostawiamy 
na czas oblatywania. 

Życzę pomyślnych lotów i samych 
„maksów" na zawodach! 





SPRZEDAŻ WYSYŁKOWA 

Proponujemy Państwu: 

-modele plastikowe firm: TAMIYA, Heller, Italert, Airfbc, Hasegawa, Fuji ml, 
Acadenty Mlnlcraft, Matchbox, ReveU, Monogram, Dragon, Tfestors, PM, Emhar, 
Tauro i innych, 

.{arby, kleje, pędzie 1 Inne akcesoria takich firm jak TAMIYA, Humbrol, Testors, 
•elementy do budowy dioram 1/35 i wydawnictwa. 

WARUNKI ZAKUPU: , ^ . 

Zamówione modele wysyłamy a pobraniem pocztowym. Przy zamówieniu do 
6000004 koszty przesyłki ponosi zamawiający. Powyżej tej sumy koszty przesyłki 
pokrywa MODEL CENTRUM. Do każdej przesyłki doliczamy 5000zi tytułem 
przygotowania do wysyłki. 

INFORMACJE: # . , « . , 

Aktualną ofertę z cennikiem wysyłamy na życzenie bezpłatnie. 


Nasza specjalna oferta modeli TAMIYA: 
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240491/24 New Man Porsche 956 
240971/24 Joest Porsche 962C 
240981/24 Cabin R90V Nissan 
241181/24 Mercedes Benz 600 SEL 
350881/35 Jagdpanzer IV Lang 
351241/35 US Ml Abrama 
351381/35 T-34/85 
610191/48 F2A-2 Buffalo 
610241/48 F-15A Eagle 


94 000 zł 
94 000 zł 
94 000 zł 
348 000 zł 
189 000 zł 
159 000 zł 
189 000 zł 
139 000 zł 
186 000 zł 


MODEL 

CENTRUM 


53-503 Wrocław ul.Grabiszyńska 57 

































































fotel pilota 

Martin— Baker type 9 


Sea Harrier FRS Mk 1 
widok z lewej strony 


skala 


»}**•' 


pocisk rakietowy AMRAAM 


Harier GR Mk 3 
przekrój podłużny 


Sea Harrier 


Sea Harrier 
widok z dołu 


Sea Harrier FRS Mk 
widok z góry 


podskrzydłowe 


podwozie 

przednie 

1/36 


dodatkowy zbiornik paliwa 


Sea Harrier FRS Mk 1 
widok z przodu 


turbinowy silnik 
Bristol Pegasus Mk 103 


podwozie 

główne 

1 / 36 


działko ADEN 30 mm 


pocisk AIM—9L 


SIDEWINDER 


Harrier GR Mk 
widok z przodu 


bomba 1000 Ib 


zasobnik MATRA 155 






konstrukcja skrzydła 


kabina pilota 
(Sea Harrier) 


HAWKER SIDDELEY / BAE HARRIER 

OPRACOWAŁ I KREŚLIŁ : PAWEŁ MISIEWICZ 


Sea Harrier FRS Mkl 
widok kadłuba z prawej strony 


MODELARZ 


na stronach 12—13 
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Harrier GR. Mk. 3 (XV 786) z 4 Dywizjonu RAF 



V/$T0L to klasa samolotów bojowych pionowego/skróconego startu i lądowania. Samolot tego ty¬ 
pu łączy w sobie cechy klasycznego samolotu i śmigłowca. Do startu i lądowania nie potrzebuje 
długiego odcinka pasa startowego. Dzięki specjalnej konstrukcji silnika, samolot V/STOL może wy¬ 
lądować niemal wszędzie. Maszyną tej klasy jest brytyjski „Harrier”, do której przylgnęło określenie 
„Jump Jet”, czyli skaczący odrzutowiec. 


Idea stworzenia samolotu-pio- 
nowzlotu — zrodziła się w latach 
50. W 1954 roku francuski kon¬ 
struktor Marcel Wibault opatento¬ 
wał projekt samolotu Gyrocopter, 
który mógł pionowo startować i lą¬ 
dować dzięki specjalnie zaprojek¬ 
towanemu silnikowi. Największe 
jednak postępy w projektowaniu 
pionowzlotów poczynili Brytyjczy¬ 
cy. W 1957 roku konstruktorzy za¬ 
kładów Hawker, pod kierunkiem 
Sir Sidneya Camma, uruchomili 
silnik Pegasus umożliwiający pio¬ 
nowy start samolotu. Wkrótce pod¬ 
jęto decyzję o budowie dwóch pro¬ 
totypów pionowzlotu — oznaczo¬ 
nego jako P1127. 

21 października 1960 roku proto¬ 
typ P1127 wykonał pierwszy zawis, 
a w marcu 1961 roku pierwsze loty 
konwencjonalne. Dalsze prace nad 
P1127 były związane z utworze¬ 
niem międzynarodowej eskadry 
doświadczalnej TES. Została ona 
wyposażona w dziewięć zmodyfi¬ 
kowanych samolotów P1127, na¬ 
zwanych KESTREL. Pomiędzy 
marcem 1964 a listopadem 1965 
roku samoloty KESTREL wykonały 
938 lotów doświadczalnych. 
Wynikiem działalności eskadry 
TES była decyzja o podjęciu pro¬ 
dukcji seryjnej. 

Pierwszy lot maszyny seryjnej 
odbył się w grudniu 1967 roku, a w 
kwietniu 1969 roku nowy samolot 
pojawił się w jednostkach bojo¬ 
wych. Otrzymał oficjalną nazwę 
HARRIER GR. Mk. 1. Wyposażony 
został w silnik Bristol Pegasus Mk 
101 o ciągu 84,6 kN. Uzbrojenie 
mogło być przenoszone na czte¬ 
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rech podskrzydłowych i jednym 
podkadłubowym zaczepie. Uzbro¬ 
jenie strzeleckie składało się z 
dwóch działek ADEN kal. 30 mm, 
montowanych w podkadłubowych 
gondolach. Wkrótce pojawiła się 
także wersja szkoleniowa samolo¬ 
tu, oznaczona jako T Mk 2. Nad 
ulepszeniem konstrukcji i silnika 
pracowano nadal. Wynikiem tych 
prac był HARRIER GR. Mk 3 wypo¬ 
sażony w silnik Pegasus Mk 103. 
Odpowiednikiem wersji bojowej 


GR. Mk 3 stał się szkoleniowy 
HARRIER TMk 4. 

Samolotem zainteresowała się 
także brytyjska marynarka wojen¬ 
na. Wstrzymanie budowy dużych 
lotniskowców spowodowało za¬ 
mówienie przez Royal Navy 
morskiej wersji samolotu Harrier. 
Jego prototyp, oznaczony jako 
SEA HARRIER FRS Mk 1, został 
oblatany 21 sierpnia 1978 roku. W 
odróżnieniu od poprzednich Sea 
Harrier ma zmienioną przednią 


część kadłuba w związku z pod¬ 
wyższeniem fotela pilota i przebu¬ 
dową osłony kabiny. Zabudowano 
także nowe urządzenia radioloka¬ 
cyjne i nawigacyjne. W 1985 roku 
zaczęto modernizować Sea Harrie- 
ra. Na płatowcu zamontowano ulep¬ 
szony silnik, zwiększono rozpię¬ 
tość skrzydeł i zainstalowano nowy 
radar. Tak zmodernizowana wer¬ 
sja, oznaczona jako SEA HARRIER 
FRS Mk 2, pojawiła się w jednost¬ 
kach bojowych w połowie 1992 ro¬ 
ku. 

Zalety Harriera sprawiły, że zna¬ 
lazł się on w wyposażeniu amery¬ 
kańskiej piechoty morskiej. Wersja 
ta nosi oznaczenie AV — 8A. Dal¬ 
sze prace rozwojowe nad kon¬ 
strukcją Harriera, związane głównie 
z zaprojektowaniem nowego płata, 
przyczyniły się do powstania ko¬ 
lejnych wersji tego samolotu. Są to 
między innymi HARRIER GR. Mk 5, 
Mk 7 i AV — 8B. Oprócz Wielkiej 
Brytanii i USA samoloty Harrier 
użytkowane są przez Hiszpanię 
(VA-1 Matador, VA-2 Matador 2) i 
Indie (FRS Mk51,TMk60). 

Sprawdzianem bojowym Harrie¬ 
ra był konflikt falklandzki w 1982 
roku, który w pełni potwierdził jego 
zalety. Wielka Brytania użyła wersji 
Sea Herrier FRS Mk 1 (dywizjony: 
800, 801 i 809 FAA) oraz Harrier 
GR. 3 (1 dywizjon RAF). W czasie 
konfliktu lotnictwo wykonało około 
1300 lotów bojowych; zestrzelono 
23 samoloty i śmigłowce argentyń¬ 
skie w powietrzu, a dalszych 9 zni¬ 
szczono na ziemi. Straty własne 
wyniosły 6 maszyn zestrzelonych 
przez obronę przeciwlotniczą i 4 
utracone wskutek wypadków. Ani 
jeden z Harrierów nie został ze¬ 
strzelony przez samoloty argen¬ 
tyńskie. 

OPIS TECHNICZNY 

SEA HARRIER FRS Mk 1 jest jed- 
nomiejscowym samolotem piono¬ 
wego/skróconego startu i lądowa- 



DANE TECHNICZNE 


Gr.Mk 3 

FRS Mk 1 

GR. Mk 5 

Silnik — Pegasus 103 

Pegasus 104 

Pegasus 105 

Ciąg silnika (kN) 

95,67 

95,67 

96,56 

Rozpiętość (m) 

7,7 

7,7 

9,26 

Długość (m) 

14,27 

14,50 

14,12 

Wysokość (m) 

3,50 

3,71 

3,55 

Pow. płata (m) 

18,68 

18,68 

22,20 

Prędkość max. (km/h) 

1183 

1190 

1065 

Prędkość nurkowania (Ma) 

1,3 

1,25 

0.93 

Pułap (km) 

15,6 

15,6 

— 

Zasięg max. (km) 

3766 

3700 

3885 

Promień działania (km) 

370 

520-750 

1220 
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nia w układzie górnopłata o kon¬ 
strukcji całkowicie metalowej. 

SKRZYDŁO o konstrukcji trój- 
dżwigarowej, półskorupowej, wy¬ 
konanej ze stopów aluminium po¬ 
siada trapezowy obrys i ujemny 
wznios. 

KADŁUB o konstrukcji półskoru¬ 
powej i przekroju owalnym, wyko¬ 
nany jest ze stopów aluminium. W 
obszarze dysz wylotowych silnika 
pokrycie stanowi tytan. Część 
przednia kadłuba mieści kabinę pi¬ 
lota, przednie podwozie, radar i 
boczne chwyty powietrza do silni¬ 
ka. Część środkowa zawiera silnik i 
podwozie główne. W części tylnej 
znajduje się hamulec aerodynami¬ 
czny i awionika. 

USTERZENIE poziome klasyczne 
o ujemnym wzniosie, wykonane ze 
stopów aluminium. 

PODWOZIE całkowicie chowane w 
locie: główne — dwukołowe, 
przednie — jednokołowe. Podwo¬ 
zie pomocnicze (podpierające) 
umieszczone jest na końcach 
skrzydeł. 

SILNIK turbinowy, dwuprzepły- 
wowy Rolls-Royce Pegasus Mk 104 
o ciągu 95,67 kN z czterema dy¬ 
szami wylotowymi, sterującymi 
kierunkami wektora ciągu. 

Samolot posiada zintegrowany 
system nawigacyjno-bojowy opar¬ 
ty na radarze Dopplera BLUE FOX. 
Radar penetruje powierzchnię wo¬ 
dy i przestrzeń powietrzną, napro¬ 
wadza pociski rakietowe klasy po¬ 
wietrze—woda i powietrze—powie¬ 
trze oraz wykonuje funkcję map- 
ping. 

UZBRO JENIE strzeleckie stanowią 
dwa działka ADEN kal. 30 mm 
montowane pod kadłubem samolo¬ 
tu w specjalnych gondolach. Na 
pylonach podskrzydłowych i pod- 
kadłubowych mogą być przeno¬ 
szone: pociski rakietowe powie¬ 
trze—powietrze AIM — 9L Side- 
winder, pociski powietrze—woda 
Sea Eagle, bomby klasyczne, 
bomby kasetowe BL 755, zasobniki 
nie kierowanych pocisków rakie¬ 
towych MATRA 155. Wersja FRS 
Mk 2 przystosowana jest do prze¬ 
noszenia pocisków rakietowych 
średniego zasięgu typu AIM-120 
AMRAAM. Na pylonach pod¬ 
skrzydłowych Harrier może prze¬ 
nosić dodatkowe zbiorniki paliwa. 

MALOWANIE 

SAMOLOTÓW 

Samoloty Harrier GR. 1 i T Mk 2 
miały kamuflaż trójbarwny. Po¬ 
wierzchnie górne i boczne pokry¬ 
wano nieregularnymi plamami o 
barwach: ciemnozielona (Dark 
Green) i ciemnoszara morska 
(Dark Sea Grey), dolne po¬ 
wierzchnie kadłuba i skrzydeł w ko¬ 
lorze jasnoszarym (Light Grey). 
Znaki przynależności państwowej 
w postaci czerwono-biało-niebie- 


skich kokard malowano na obu 
powierzchniach skrzydeł oraz na 
chwytach powietrza przy kabinie 
pilota. Uzupełnieniem był trójkolo¬ 
rowy pas zamieszczany na state¬ 
czniku pionowym. Pod koniec lat 
70. samoloty otrzymały nowy ka¬ 
muflaż typu wrap-around. Polega 
on na pokryciu wszystkich po¬ 
wierzchni samolotu kamuflażem 
dwubarwnym, złożonym z plam o 
barwie: ciemnozielonej i ciemno¬ 
szarej morskiej. Kokardy i pas na 
stateczniku pionowym dwubarw- 
ne, niebiesko-czerwone. Samoloty 
HARRIER FRS otrzymały malowa¬ 
nie typowe dla lotnictwa marynarki 
wojennej. Powierzchnie górne kad¬ 
łuba i skrzydeł pokryto kolorem 
ciemnoszarym morskim (Extra 
Dark Sea Grey), powierzchnie dol¬ 


ne kolorem białym (White). Znaki 
przynależności państwowej w po¬ 
staci kokard, trójkolorowe. 

W czasie konfliktu falklandzkie- 
go wszystkie białe powierzchnie 
zostały zamalowane. Samoloty by¬ 
ły w całości pokryte kolorem cie¬ 
mnoszarym morskim (Extra Dark 
Sea Grey). Kokardy dwubarwne, 
czerwono-niebieskie. Samoloty z 
809 dywizjonu FAA, w czasie kon¬ 
fliktu, otrzymały zupełnie nowy ka¬ 
muflaż. Polegał on na pokryciu 
kadłuba i górnych powierzchni 
skrzydeł barwą szarą morską (Me¬ 
dium Sea Grey), natomiast po¬ 
wierzchni dolnych skrzydeł i 
ustrzenia szarą (Barley Grey). 
Znaki o obniżonej widzialności ma¬ 
lowano w postaci dwubarwnych 
kokard, różowo-błękitnych. 


Samoloty Harrier GR. 5 i GR. 7 są 
pokrywane odmiennym kamufla¬ 
żem. Powierzchnie górne w kolo¬ 
rze ciemnozielonym (Nato Green), 
dolne — zielone (Medium Green). 
Znaki przynależności państwowej 
dwubarwne w postaci kokard o 
zmniejszonej średnicy. 

Amerykańskie AV-8B posiada¬ 
ją kamuflaż trójbarwny. Po¬ 
wierzchnie górne i boczne pokryte 
są plamami o barwach: zielona 
(Green) i szara (Grey). Powierzch¬ 
nie dolne jasnoszare (Light Grey). 
Od 1985 roku zrezygnowano z ma¬ 
lowania na samolotach AV-8B po¬ 
wierzchni dolnych kolorem jasno¬ 
szarym. Kamuflaż obecnie stoso¬ 
wany jest dwubarwny, typu wrap- 
around. 



OPIS PLANSZY BARWNEJ 


1. Sea Harrier FRS Mk 1 (XZ 457), nr 104 z 899 dywizjonu FAA. Samolot w typowym, dwubarwnym kamuflażu 
stosowanym w brytyjskim lotnictwie morskim przed wybuchem konfliktu falklandzkiego. Powierzchnie górne i 
boczne w barwie Extra Dark Sea Grey, dolne zaś białe (White). Znaki przynależności państwowej w postaci trójko¬ 
lorowych kokard malowane na obu powierzchniach skrzydeł oraz na bocznych chwytach powietrza. Numer,, 104" 
i napis „RO YAL NA VY" w kolorze białym. Godło dywizjonu umieszczone na stateczniku pionowym — białe z czar¬ 
ną obwódką. Osłona radaru — czarna. Samolot ten po zamalowaniu białych powierzchni brał udział w konflikcie 
faikiandzkim. 

2. Sea Harrier FRS Mk 1 (XZ 500) z 809 dywizjonu FAA w 1982 roku. Kamuflaż dwubarwny. Cały kadłub oraz po¬ 
wierzchnie górne skrzydeł i usterżenia pokryte barwą Medium Sea Grey. Powierzchnie dolne skrzydeł i usterżenia 
w kolorze Barley Grey. Kokardy na kadłubie pod kabiną pilota, dwubarwne, różowo-błękitne. W tych kolorach tak¬ 
że godło dywizjonu namalowane na stateczniku pionowym. Napis „ROYAL NA VY" w kolorze błękitnym. Osłona 
radaru i numer samolotu „252" w barwie czarnej. 
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Tani start 

- Przejrzysty multi-segment 
LCD-Display 

- 6-cio punktowy programator 

- Komfortowe, proste w obsłudze 
soft-menu dla modeli latających 
i śmigłowców 

- Compac moduł z możliwością 
programowania dla 7; 25 lub 
100 modeli 

- Sterowanie stoperem z drążka 
-Łożyskowane servo S3001 i wielo 

krotne możliwości rozbudowy 


Jantar Sp. z.o.o. 
ul.Gajowa 68 
85-087 Bydgoszcz 
Tel./Fax.: 052/42-19-67 
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Automatyczne, szybkie fadowarki 
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POWER PEAK 2 

4 a 7 elements Cd-Ni 5 A 
No. 8131 


.v>x«r 




/ V w > * 


POWER PEAK 1 

4 a 7 elements Cd Ni 4.5 A 
No. 8130 


POWER PEAK 5 


' . 1 a 10 elements Cd Ni 5 A LCD 

No. 8135 

ul. Gajowa 68 85-087 Bydgoszcz 
Inform.: koperta + znaczek 5000,- zl 


POWER PEAK 3 
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(Madagaskar) 

Jak większość prymitywnych łodzi 
z wybrzeży podzwrotnikowych, 
wykonane jest ono z pnia drzewa 
mangrowego cechującego się ma¬ 
łym ciężarem właściwym i małą 
twardością, umożliwiającą obrób¬ 
kę prostymi narzędziami ręcznymi. 
Tylko stewa rufowa i dziobowa uz¬ 
brojona jest twardszymi nakład¬ 
kami. Łączenia te pokazano na ry¬ 
sunku, ale przy wykonywaniu mo- 


Tekst i zdjęcia 
WALDEMAR 

NOWY 

delu można je pominąć. Również li¬ 
stwa stanowiąca wykończenie bur¬ 
ty, tzw. główka nadburcia, jest z 
twardego drewna. Poprzeczne wy¬ 
sięgniki do pływaka oraz giki (rep. 
giki) zastępujące maszt są natural¬ 
nymi okorowanymi żerdziami (nie¬ 
koniecznie tak prostymi, jak to 
przedstawiono na rysunku). Giki w 


zależności od kierunku wiatru 
ustawia się we właściwych gniazd¬ 
kach i przywiązuje do wysięgnika 
przy burcie. Do napędu służy pro¬ 
stokątny żagiel zszyty z kilku po¬ 
ziomych brytów, wiązanych za rogi 
halsowe bezpośrednio do noków i 
sterowany dwoma szotami. Wszyst¬ 
kie elementy konstrukcyjne łączo¬ 
ne są kołkami bez użycia gwoździ. 
Kadłub jest bardzo starannie wy¬ 
gładzony wewnątrz i z zewnątrz. Po¬ 
chylenie stabilizatora pływakowe¬ 
go ma na celu kompensację jego 
oporu i lepsze trzymanie kursu. Ja¬ 
ko steru używa się luźnego wiosła 
pagajowego. 

W porównaniu z typowymi czół¬ 
nami afrykańskimi, madagaskar- 
skie mają bardziej rozwinięte kształ¬ 
ty kadłuba, a konstrukcja wy¬ 
kazuje wpływy szkutnictwa Ocea¬ 
nii, gdzie boczne pływaki stabilizu¬ 
jące, jednostronne i dwustronne są 
powszechnie stosowane. 

Zewnętrzna kolorystyka podana 
jest na rysunku, natomiast wnętrze 
oraz ławki pozostają w kolorze na¬ 
turalnego, jasnobrązowego .drew¬ 
na. Przedstawiona tu łódź znajduje 
się w zbiorach Centralnego Mu¬ 
zeum Morskiego w Gdańsku. 

Wykonanie modelu 

Początkującym modelarzom mo¬ 
że sprawić nieco trudności wyko¬ 
nanie kadłuba ze względu na głę¬ 
bokie dłutowanie, schodzące się w 
rufowej i dziobowej sekcji w ostry 
kąt. Modelarstwo — to hobby dla 
cierpliwych, a im więcej pojawia 
się trudności, tym większa satys¬ 
fakcja z samodzielnie zrobionego 
modelu. 

Pracę przy kadłubie należy roz¬ 
począć od przygotowania prosto¬ 
kątnego klocka z drewna pow¬ 
szechnie stosowanego w modelar¬ 
stwie szkutniczym, takiego jak: ol¬ 
cha, topola, brzoza lub lipa. Należy 
pamiętać, aby wymiary klocka ęd- 
powiadały gabarytom kadłuba, 
gdzie wysokość mierzona jest od 
płaszczyzny podstawowej (PP). 
Następnie trasuje się obrys boczny 
i dokładnie obrabia, zachowując 
kąt prosty między powierzchnią 
dna i powierzchnią boczną. Potem 
wyznacza się krawędź wewnętrzną 
burty i obrys poziomy. Nie obrabia¬ 
jąc zewnętrznego kształtu można 
przystąpić do dłutowania wnętrza, 
mocując materiał w imadle. Tę 
obróbkę rozpoczyna się od wstęp¬ 
nego nacięcia linii wzdłuż wew¬ 
nętrznej krawędzi burty. 

Stosuje się dłuto półokrągłe, łyż¬ 
kowe o szerokości 4—6 mm. Aby 
utrzymać właściwy kształt wnętrza, 
należy przygotować szablony z 
kartonu wg przekrojów na rysunku i 
nimi sprawdzać dłutowane wnę¬ 
trze. Podobnie zewnętrzny kształt 
obrabia się przy użyciu szablonów. 

Mimo iż model jest prosty w 
konstrukcji, powinien być staran¬ 
nie pomalowany i wykończony. 
Czystość wykonania w dużym 
stopniu zależy od dokładnego 
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utrzymania linii między dwoma ko¬ 
lorami. Toteż w modelarstwie 
przeważnie stosuje się malowanie 
oddzielnych elementów przed mon¬ 
tażem. Przy czółnie zasada ta bę¬ 
dzie dotyczyć kadłuba i główki 
nadburcia. I kadłub, i listewka mu¬ 
szą być pomalowane przed monta¬ 
żem, który rozpoczyna się od na¬ 
wiercenia w niej otworów na kołki. 
Następnie doginając listewkę do 
kształtu kadłuba wiercić kolejne 
otwory w burcie. Taki sposób za¬ 
pewnia dokładność i łatwość mon¬ 
tażu. Kołeczki wykonuje się z twar¬ 
dego drewna lub z łupków bambu¬ 
sowych. Przed końcowym kołkowa¬ 
niem główki nadburcia można ją w 
kilku miejscach posmarować kle¬ 
jem, w celu dodatkowego wzmoc¬ 
nienia łączenia. Pływak wykonuje 
się podobnie jak kadłub, wycinając 
najpierw profil boczny. Stosowanie 
szablonów jest zbędne, gdyż pły¬ 
wak ma w każdym miejscu przekrój 
prostokątny z zaokrąglonymi kra¬ 
wędziami. 

Kołki mocujące pływak do wy¬ 
sięgnika najwygodniej zrobić z li¬ 
stewki o przekroju kwadratowym, 
rozpoczynając od wywiercenia w 
niej (w pewnej odległości od koń¬ 
ca) ukośnego otworu. Następnie 
należy obrobić na okrągło czop i 
główkę, a dopiero wówczas odciąć 
kołek od reszty listewki. 

Jest to dość pobieżny opis za¬ 
wierający podstawowe informacje 
o pracy przy modelu. Wiele zależy 
oa inwencji samego modelarza, je¬ 
go pomysłowości i umiejętności 
manualnych. Na zakończenie po¬ 
dajemy najprostszy zestaw narzę¬ 
dzi do wykonania tego modelu: 

1. Imadełko stołowe 

2. Ramka oraz dobrej jakości 
piłki włośnico we 

3. Dłuto półokrągłe łyżkowe 
4—6 mm 

4. Ostry krótki nóż lub scyzo¬ 
ryk 

5. Papier ścierny o gradacji 
200 i 400 

6. Uchwyt ręczny do cienkich 
wierteł i wiertło o śr. 0,8 

7. Pędzie modelarskie o śr. 3 i 
6 oraz farby modelarskie. 

Początkujący modelarz, jeśli nie 
korzysta z pracowni, powinien 
stopniowo zaopatrywać się w nie¬ 
zbędny sprzęt i narzędzia. Zakupy 
takie, rozłożone w Czasie, będą 
mniej odczuwalne dla budżetu 
domowego. Odradzamy zaopatry¬ 
wania się w kosztowne komplety, z 
których tylko niewielki procent 
narzędzi jest faktycznie potrzebny. 
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MAREK TWARDOWSKI 




Reprodukcja pocztówki wydanej przez Polską Marynarkę Wojenną w Ang¬ 
lii: „Garland” w listopadzie 1941 r. (ze zbiorów autora) 







„Garland" po wyjściu ze stoczni, z kamuflażem „Admiralty Disruptive”. Prawdopodobnie w takim malowaniu „Gar¬ 
land” walczył w obronie konwoju PQ. 16. (ze zbiorów P. Budzbona) 


ORP „GARLAND” 


Wchodząc do służby w PMW 
„Garland” najpewniej pomalowany 
był jasnoszarą farbą, typową dla 
brytyjskich niszczycieli służących 


na Morzu śródziemnym. Numer 
taktyczny — H 37 był ciemny. 

Niestety, na razie nie mamy ża¬ 
dnego zdjęcia „Gartanda” z okresu 
jego pierwszej śródziemnomor¬ 
skiej kampanii. Pierwsze zdjęcia, 
dostępne w chwili obecnej, poka¬ 
zują „Garlanda” pod koniec 1941 
roku, już po zainstalowaniu radaru 
. typu 286. Okręt wciąż jest szary, z 


ciemnym numerem taktycznym 
(fot. 1). 

Kolejne zdjęcie (fot. 2) to „Gar¬ 
land” pod koniec 1941 roku. Poma¬ 
lowany był w dalszym Ciągu szarą 
farbą (ciemną), z numerami takty¬ 
cznymi jasnymi. Podobnie jak 
„Piorun” (w poprzednim odcinku), 
także i „Garland” nosił w tym cza¬ 
sie na kominie polską banderkę, 



W czasie służby w Grupie 
Eskortowej B.3, działając w 
osłonie atlantyckich 
konwojów, „Garland” nosił 
trzykolorowy kamuflaż 
„Western Approaches”. 

Na rufowym kominie 
słabo widoczna opaska z 
czarno-białą szachownicą — 
znak EG. B3 
(ze zbiorów autora) 

◄ 


prawdopodobnie dla odróżnienia 
obu okrętów, od bliźniaczych jed¬ 
nostek brytyjskich. Wynika z tego, 
że cały 1940 i 1941 rok „Garland” 
pomalowany był jednolicie — sza¬ 
ro. 

W maju 1942 r. „Garland” wyszedł 
ze stoczni w Middlesborough w 
swym pierwszym kamuflażu, typu 
„Admiralty Disruptive” (fot. 3, syl¬ 
wetka 1). Jeżeli nasze przypu¬ 
szczenie co do daty zamieszczo¬ 
nego tu zdjęcia jest słuszne, w tym 
malowaniu „Garland” walczył w 
Arktyce w obronie konwoju PQ16. 

Wraz z następnym kamuflażem 
(fot. 4), pochodzącym z przełomu 
lat 1942/1943 wchodzimy w dzie¬ 
dzinę kamuflaży typu „Western 
Approaches”. Spotkaliśmy je już 
przy „Piorunie” i „Orkanie”. Teraz 
zajmiemy się nimi bliżej. Powstały 
oficjalnie dopiero w 1942 roku, ale 
już w pierwszych miesiącach 1940 r. 
zaczęto używać w Royal Navy 
schematów, opracowanych przez 
malarza marynistę Petera Scotta. 
Stosowano je na burzliwych, czę¬ 
sto mglistych wodach północnego 
Atlantyku (tzw. Podejściach Za¬ 
chodnich — Western Approaches), 
więc nazwano je malowaniem 
„Western Approaches Scheme” (w 
skrócie: „WA Scheme”). Zasadą 
było malowanie okrętów barwą 
jasną. Podstawowy był kolor biały, 
dlatego że biały okręt jest we mgle 
niewidoczny — może to sprawdzić 
każdy podczas jesiennego pobytu 
na Wybrzeżu, obserwując statki 
„białej floty”. Ponieważ zdarzały 
się dni z dobrą widocznością, biały 
kadłub został zniekształcony ob¬ 
szarami błękitu i seledynu. Pier¬ 
wsze malowania tego rodzaju były 
nieoficjalne; dopiero od 1942 r. op¬ 
racowane zostały dokładne ins¬ 
trukcje i od tego czasu wprowa¬ 
dzono je „do służby”. Dodać je¬ 
szcze można, że powszechnie 
uważano je za bardzo efektywne. 

Schematów „Western Approa¬ 
ches” różnych typów używano 
przeważnie na eskortowcach dzia- 


Garland" w Kopenhadze w lipcu 1945 r., w malowaniu typu „Standard”. 
„Garland" u brzegów Malty w 1944 r. (ze zbiorów autora) (ze zbiorów autora) 
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łających na północnym Atlantyku i 
w Arktyce (konwoje murmańskie). 
Wiele okrętów zachowało ten ro¬ 
dzaj malowania aż do końca wojny 
— często w bardzo zmodyfikowa¬ 
nej postaci. Na naszym zdjęciu 
„Garland” pomalowany jest w cha¬ 
rakterystyczny kamuflaż typu „We¬ 
stern Approaches” (sylwetka 2). Na 
rufowym kominie słabo widoczny 
jest pasek z czarno-białą szachow¬ 
nicą — znak grupy Eskortowej B.3, 
do której „Garland” należał od ma¬ 
ja 1942 do sierpnia 1943 r. Ponie¬ 
waż początkowo „Garland” nosił 
kamuflaż typu „Admiralty Dlsrupti- 
ve”, opisywanego w tym miejscu 
malowania „WA" użyto najpraw¬ 
dopodobniej po remoncie w Troon, 


zakończonym w połowie września 
1942 r. 

W latach 1942—43 w Anglii za¬ 
częło brakować zielonego pigmen¬ 
tu więc okręty otrzymały dwukolo- 
rowy, tzw. zmodyfikowany („Modi- 
fied”) kamuflaż „Western Approa¬ 
ches”. Schemat taki okazał się 
równie efektywny, a „Garland” no¬ 
sił go w czasie kampanii śródzie¬ 
mnomorskiej w 1944 roku (fot. 5, 
sylwetka 3). 

Prawdopodobnie w czasie wio¬ 
sennego remontu w 1945 r. w De- 
yonport „Garland” otrzymał ka¬ 
muflaż typu „Standard” (sylwetka 
4). W takim kamuflażu widzimy go 
w Kopenhadze (fot. 6) w lipcu 1945 r. 
W następnym roku (na fotografii 


„Garland” w 1946 r., pomalowany — podobnie jak inne polskie okręty — 
jasnoszarą farbą, (ze zbiorów J. Micińskiego) 



„Burza" we wrześniu 1942 r., po zakończeniu remontu. Pomalowana jest w 
kamuflaż „odwrócony” typu ,.WA”. (ze zbiorów autora) 



„Burza" w Harwich w 1946 r M w otoczeniu innych polskich okrętów wojen 
nych. (ze zbiorów Muzeum M.W.) 


wykonanej prawdopodobnie wios¬ 
ną lub latem, fot. 7) „Garland” jest w 
jednolicie szarym malowaniu, z 
ciemnym numerem taktycznym, co 
wskazywałoby na jasny odcień 
szarości. 


ORP„BURZA 


» 



Przychodząc do Wielkiej Brytanii 
„Burza” pomalowana była jednolitą 
szarą farbą, zgodnie z przedwojen¬ 
nymi instrukcjami. Jedyną zmianą, 
jaką początkowo wprowadzono, 
było wyróżnienie ciemną farbą 
numeru burtowego, otrzymanego 
na czas działań u boku Royal Navy. 

W czasie kampanii norweskiej i 
podczas walk u brzegów Francji 
„Burza” — najpewniej pomalowana 
wciąż na szaro — posiadała na 
dziobie charakterystyczną „falę”, 
która miała sprawiać wrażenie więk¬ 
szej szybkości okrętu. Widać ją wy¬ 
raźnie na znanych zdjęciach, po¬ 
kazujących uszkodzenia „Burzy” 
zadane pod Calais, a publikowane 
w popularnej monografii J. Pertka 
„BURZA — weteran atlantyckich 
szlaków”. 

Po uszkodzeniach pod Calais 
„Burza” przeszła remont, trwający 
do początku sierpnia. Następny po 
uszkodzeniach w sztormie i zde¬ 
rzeniu z trałowcem „Arsenał” trwał 
od połowy listopada do czerwca 

1941 r., po czym przeszła do eskor¬ 
ty konwojów islandzkich. Niestety, 
nie mamy żadnego zdjęcia okrętu z 
tego okresu, aie nie powinniśmy 
się zdziwić, gdyby „Burza” nosiła w 
tym czasie kamuflaż typu „Western 
Approaches”. 

Kolejny większy remont przeszła 
„Burza” od lutego do września 

1942 r. Na zdjęciu z tego okresu 
(fot. 8) zwraca uwagę — prócz 
zmiany uzbrojenia — bardzo cha¬ 
rakterystyczny kamuflaż „odwró¬ 
cony” („Rewersed”) typu „Western 
Approaches” (sylwetka 5). „Burza” 
nosiła go prawdopodobnie do 
końca swej czynnej służby. Inne 
zdjęcia ze wspomnianej wyżej mo¬ 


nografii J. Pertka pokazują „Burzę” 
na przełomie 1943 i 1944 roku — w 
tym samym kamuflażu. 

Następny etap służby „Burzy” to 
funkcja bazy i okrętu szkolnego w 
West Hartlepool. Nie mamy żadne¬ 
go zdjęcia z tego okresu; widzimy 
„Burzę” dopiero po przejściu wios¬ 
ną 1946 do Harwich (fot. 9). W tym 
czasie pomalowana była — po¬ 
dobnie jak inne okręty PMW w Anglii 
— jasnoszarą farbą, na burcie mia¬ 
ła ciemny numer burtowy. Zacho¬ 
wało się zdjęcie „Burzy” z czerwca 
1949 r. (zbyt słabe technicznie do 
reprodukcji w tym artykule), na 
którym widać ciemny numer takty¬ 
czny. Możemy wnosić, że „Burza” 
była tak pomalowana najpewniej 
az do lipca 1951 r., kiedy to odho- 
lowano ją do Polski. 

★ ★ ★ 

W następnym odcinku — „ Bły¬ 
skawica 


Podpisy 
do rysunków 

1. „ Garland" po wyjściu ze stoczni, 
z kamuflażem „Admiralty Dis- 
ruptive". Kamuflaż używany 
prawdopodobnie w okresie od 
maja do września 1942 r. 

2. „Garland" z trójkolorowym ka¬ 
muflażem „ Western Approa¬ 
ches", używanym do września 
1942 do końca 1943 r. 

3. Biało-błękitny kamuflaż „We¬ 
stern Approaches", zastosowa¬ 
ny na „Garlandzie" od stycznia 
do listopada 1944 r., m.in. w 
czasie kampanii śródziemno¬ 
morskiej. 

4. Od lutego 1945 r. „Garland" no¬ 
sił typowe malowanie „Stan¬ 
dard", stosowane w Royal Navy 
pod koniec wojny i tuż po niej. 

5. „Burza" w „odwrotnym" malo¬ 
waniu „Western Approaches", 
używanym od września 1942 r. 
do końca czynnej służby w mar¬ 
cu 1944 r. 
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MODELI 

JACHTÓW 

ŻAGLOWYCH 

dowano skromne, ale atrakcyjne 
upominki dla wszystkich zawodni¬ 
ków. 

Sprawy techniczne wraz z pre¬ 
zentacją dalszych zdjęć z mi¬ 
strzostw omówimy obszerniej w 
następnym numerze. Chciałbym 
tylko zwrócić uwagę, że po raz 
pierwszy w Polsce odbyły się pra¬ 
widłowe pomiary modeli klasy 
F5-10, dzięki specjalnemu basenowi 
zaprojektowanemu i dostarczone¬ 
mu przez K. Dzięcielskiego z Wej¬ 
herowa. 


Fenomen mistrzostw, młodziutki Diego Fonda z Włoch — mistrz świata w 
klasach F5-E, F5-10 i F5-M (w grupie juniorów). 










Sala pomiarów modeli ł żagli. Na pierwszym 
planie model klasy F5-10 Petera Gernerta — 
Niemcy, zdobywca V miejsca. 

Reinhold Holly — Austria, wynikiem 70,5 zdo¬ 
był brązowy medal w klasie F5-M. 




Z lewej, dwukrotny mistrz świata NA VIGA — 93 w klasie 
F5-M i 10 Otmar Ból ter i najstarszy uczestnik mistrzostw 
Heinrich Frisch, Niemcy. 


Zdobywca głównej nagrody w WANDERREGATA — 93, Grzesław 
Suwalski, odbiera puchar z rąk prezydenta Poznania, dr. Woj¬ 
ciecha Szczęsnego Kaczmarka. Fot. Włodzimierz Wala 
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W czasie pomiarów żagli zdarza¬ 
ły się, niestety, częste przypadki 
konieczności krojenia ich i zmniej¬ 
szania, dotyczyło to najczęściej 
zawodników włoskich. 

Czymś zupełnie nowym, jeszcze 
u nas nie praktykowanym, był jed¬ 
noczesny start prawie wszystkich 
modeli uczestników mistrzostw na 
jez. Malta. Bieg specjalny - 
WANDERREGATA na dystansie 
3000 m (kurs wzdłuż jeziora dłu¬ 
gości 1500 m i po zwrocie powrót 
na metę). Takiego nagromadzenia 
modeli jachtów RC na wodzie je¬ 
szcze nie widzieliśmy, był to zna¬ 
komity sposób propagowania mo¬ 
delarstwa. 

Puchar prezydenta Poznania 
zdobył Grzesław Suwalski — zwy¬ 
cięzca w klasyfikacji generalnej. 
Pierwszy na mecie klasy F5-10 był 
Peter Gernert, a klasy F5-E Gert 
Schulze — obaj z Niemiec, otrzy¬ 
mali oni puchary ufundowane 
przez Heinza Sarnesa. 

JAN MARCZAK 



W drodze na start. Pierwszy to 
Werner Gerhardt — Niemcy, który 
startował modelami F5-M i 10, a w 
klasie F5-E był sędzią. 


Jedyna zawodniczka mistrzostw 
Fiorella Fonda — Włochy, startując 
we wszystkich klasach zajęła: \ 
F5-E=21, F5-10=12 a w F5-M=8. 
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sztywne, aby nie było możliwości ich uzu¬ 
pełnienia. Przede wszystkim należy użyć 
właściwego śmigła i ustawić je tak, aby 
tłok przymykał okna wylotowe w mo¬ 
mencie, gdy łopatki są ustawione pozio¬ 
mo. Jest to najlepsze ustawienie, zwła¬ 
szcza dla ręcznego rozruchu. O doborze 
śmigła już pisałem; do silników o po¬ 
jemności 0,8 cm 3 stosuje się śmigła 
sześciocalowe. zaś do silników o poje¬ 
mności 1,5 cm 3 — siedmiocalowe. COX 
produkuje śmigła w dwóch odmianach: 
czarne — standardowe i szare — wyczy¬ 
nowe. 

DALEJ KOLEJNOŚĆ POSTĘPOWANIA 
POWINNA BYĆ NASTĘPUJĄCA: 

1. Dokręcić igłę gażnika do wyczuwalne¬ 
go oporu. 

2. Napełnić zbiornik paliwem. 

3. Odkręcić igłę gażnika dokładnie wg 
instrukcji (np. MEDALLIONY - 5 
obrotów, TEE DEE .049—41/2 obr., 
.09-31/2 obr., BLACK WIDÓW - 3 
obr., PEE WEE — 21/2 obr.). Przy sil¬ 
nikach z oddzielnym zbiornikiem za¬ 
ssać delikatnie paliwo — tak, aby 
przewód zasilający był wypełniony, a 
gardziel gażnika nie zalana. 

4. „Nawilżyć” tłok silnika (w pozycji 
okna zamknięte) kilkoma kropelkami 
(3 t 4) paliwa, używając do tego celu 
strzykawki. Rozprowadzić paliwo 
obracając śmigłem. 

5. Dołączyć źródło prądu. Z mojego do¬ 
świadczenia wynika, że po „nawilże¬ 
niu" i podłączeniu żarzenia dobrze 
jest kilka razy obrócić śmigłem, aby 
spowodować wstępne odparowanie 
paliwa. Jeżeli słychać skwierczenie 
lub dadzą się wyczuć tępe uderzenia — 
oznacza to, że spirala żarowa pracuje 
prawidłowo. Potem wystarczy tylko 
jedna kropelka na tłok i można... 

6. uruchomić — albo energicznie rę¬ 
cznie. ąibo starterem sprężynowym 
po uprzednim napięciu sprężyny o je¬ 
den obrót (nie więcej!). Łatwość roz¬ 
ruchu zależy od stopnia nawilżenia 
tłoka paliwem. Gdy rozruch nie na¬ 
stępuje, nawilżanie można ponowić. 
Uwaga: Wytwórnia przestrzega przed 
stosowaniem elektrycznych rozru¬ 
szników zewnętrznych. 

7. Po uruchomieniu silnik powinien pra¬ 
cować przez pewien czas (patrz „DO¬ 
CIERANIE") na niewysokich obrotach 
(bogata mieszanka). Następnie dok¬ 
ręcamy powoli igłę gażnika, aż silnik 
osiągnie maksymalne obroty i odłą¬ 
czamy kabel rozruchowy. Ewentual¬ 
nie korygujemy jeszcze podanie pali¬ 
wa. Optymalne ustawienie igły (dla 
danego paliwa) - zapisujemy. 

Zalecenia te odnoszą się przede 
wszystkim do nowych silników. Dodam 
od siebie: każdy COX da się uruchomić 
wg tej procedury, jeżeli będzie wewnętrz¬ 
nie „rozluźniony”. Oznacza to, że „prze¬ 
skoki przez kompresję" muszą być ela¬ 
styczne i płynne. Po każdym obrocie 
okna wylotowe powinny pozostawać ot¬ 
warte. Jeżeli silnik daje się obracać bez 
płynności i z oporami - trzeba go „roz¬ 
kleić" przez nawilżanie i energiczne obra¬ 
canie. Przy większym zaklejeniu silnik 
musi być rozebrany i oczyszczony. 




DOCIERANIE 

Wspominałem wcześniej, że Coxy to 
unikalne silniki, które praktycznie nie 
wymagają docierania. W większości 
przypadków już po jednej minucie pracy 
na bogatszej mieszance silniki te są w 
stanie dać moc maksymalną. Jednakże 
każdy nowy silnik, zanim będzie podda¬ 
ny intensywnej eksploatacji należy 
wewnętrznie „ułożyć”. To „ułożenie” na¬ 
stępuje zazwyczaj po kilku lub kilkunastu 
minutach docierania na bogatej mie¬ 
szance. Docierać należy krótkimi cykla¬ 
mi po 2—3 minuty, kontrolując pod ko¬ 
niec cyklu czy silnik pracuje stabilnie na 
najwyższych obrotach. Jeżeli obroty nie 
spadają, można uznać, że silnik jest cał¬ 
kowicie ułożony. 

Czasami zdarzają się wśród Coxów 
również „ciaśniejsze" egzemplarze. Bę¬ 
dzie z nich wielki pożytek (większa ży¬ 
wotność), ale na układanie takiego silni¬ 
ka trzeba poświęcić 30 do 60 minut. Przy 
niewysilonej eksploatacji można układać 
silnik nawet w modelu — podczas lotu. 
Warunek — bogatsza mieszanka. 

PROBLEMY DŁUGOTRWAŁEJ 
EKSPLOATACJI 

Mimo małych rozmiarów Coxy odzna¬ 
czają się dużą żywotnością. Według mo¬ 
jej oceny można ją oszacować co naj¬ 
mniej na 5—10 godzin pracy sumary¬ 
cznej. Jest to realne — jeżeli: 

• Silnik będzie utrzymywany w absolut¬ 
nej czystości . 

$ Nie będziemy przekraczać optymal¬ 
nych prędkości obrotowych — np. 
przez stosowanie śmigieł o mniej¬ 
szych średnicach niż zalecane. 

$ Nie będziemy stosowali niewłaści¬ 
wych „rewelacyjnych " paliw. 30% ni- 
trometanu—to absolutne maksimum. 
$ Nie będziemy przeciążać silnika zbyt 
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Elementy typowego silnika membranowego: 


1 — Głowica z podkładką; 2 — Cylinder, tłok, korbowód; 3 — Skrzynka 
korbowa, wał, piasta; 4 — zespół membrany; 5 — Zbiornik z pokrywą 
(gażnik w pokrywie); 6 — Igła gażnika; 7 — śruby mocujące zbiornik; 
8 — Starter sprężynowy; 9 — Kołpak i śruba dociskowa. 
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Firmowe akcesoria: zestawy startowe, paliwa 


długotrwałą pracą. Maksymalny cykl 
to 5—6 minut. 

$ Niczego nie będziemy robić „na siłę" i 
bez użycia właściwych narzędzi. 

§ Po pracy silnik będzie oczyszczony, 
przemyty i zakonserwowany olejem. 

Przy spełnieniu tych warunków rów¬ 
nież i głowice żarowe pracują długi czas 
bezawaryjnie. Spirala żarowa powinna się 
zużywać w naturalny sposób. Po pew¬ 
nym czasie staje się cieńsza i nie wydzie¬ 
la już odpowiedniego ciepła niezbędne- 


Części nietypowego silnika QUEEN BEE. Dodatkowe elementy: 

5 — gażnik wieiozakresowy; 7 — tłumik z kolektorem; 8 — świeca żaro¬ 
wa. 

Wytwórnia ostrzega, aby nie używać 
do tego zabiegu żadnych innych narzę¬ 
dzi lub co gorsze papieru ściernego - 
można bowiem całkowicie zniszczyć sil¬ 
nik. Oczywiście, aby usunąć nalot laku 
trzeba cylinder zdemontować, a po 
oczyszczeniu umyć i naoliwić. 

Również na denku tłoka tworzy się 
zwęglony osad - tzw. nagar. Nie jest 
on tak twardy jak laki i daje się łatwo 
usunąć skrobakiem z twardego drewna. 

Przy dłuższej eksploatacji i niestaran¬ 
nej konserwacji pozostające wewnątrz 
silnika resztki oleju rycynowego mają 
skłonność do zestalania się (polimeryza¬ 
cji) i mogą skutecznie zakleić wszystkie 
ruchome części silnika. „Zaklejony" sil¬ 
nik trzeba całkowicie rozebrać i umyć (w 
rozposzczalniku nitro), usuwając wszel¬ 
kie charakterystyczne „gumowate” resztki 
zestalonego oleju. 

ROZBIÓRKA SILNIKA 
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No. 550 


go dla łatwego rozruchu. Można to 
stwierdzić porównując żarzenie z nową 
głowicą. Wtedy całą głowicę trzeba wy¬ 
mienić. 

Drugi problem to tzw. lakowanie - 
czyli osadzanie się na pracującej gładzi 
cylindra bardzo twardego i trwałego brą¬ 
zowego nalotu. „Zalakowany" silnik 
ciężko się obraca i nie daje się urucho¬ 
mić. Nalot można usunąć tylko przy uży¬ 
ciu bardzo delikatnej wełny stalowej (za¬ 
graniczne zmywaki do naczyń). 


; >*-1 0 


Silnik rozbieramy tylko w razie konie¬ 
czności: dla oczyszczenia (np. po zapi¬ 
szczeniu), dla gruntownej konserwacji 
(po zaklejeniu, zalakowaniu) oraz dla 
wymiany części uszkodzonych łub zuży¬ 
tych, co się rzadko zdarza. Aby prawid¬ 
łowo rozebrać silnik trzeba znać jego 


Dokończenie na str. 28 
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UKŁAD PRZENIESIENIA 


U SAMOCHODÓW 
SPALINOWYCH RC 


Dążenie do uzyskiwania coraz wyższych osią¬ 
gów 1-lepszego sterowania modelami, przy ciągle 
rosnącej mocy silników, stało się przyczyną zasto¬ 
sowania układów napędowych 4x4 (cjuattro) na 
wzór prawdziwych samochodów wyścigowych. W 
odróżnieniu od nich w modelach stosuje się jed¬ 
nak nieco odmienny schemat napędu. Ze względu 
na koszty i problemy eksploatacyjne nie montuje 
się trzech mechanizmów różnicowych (tzn. przy 
osi przedniej i tylnej oraz mechanizmu między- 
osiowego). Mechanizm różnicowy jest jeden — przy 
osi tylnej, natomiast w kołach przednich zastoso¬ 
wane są łożyska jednokierunkowe, które kompen¬ 
sują różnice prędkości obrotowych między przed¬ 
nimi i tylnymi kołami. Przeniesienie napędu na osie 
odbywa się najczęściej za pomocą pasków zęba¬ 
tych. 

Schemat typowego układu napędowego mode¬ 
lu spalinowego 4x4 przedstawiono na rys. 1 (war¬ 
tości i ilość zębów poszczególnych zębatek wzo¬ 
rowane są na modelu Serpent EXCEL 9000). 
Właściwy dobór zębatek (czyli zapewnienie odpo¬ 
wiednich wartości przełożeń) ma zasadniczy wp¬ 
ływ na dynamikę modelu, jego prędkość maksy¬ 
malną oraz na zachowanie się w zakrętach. Pod¬ 
stawą sukcesu na zawodach jest zapewnienie od¬ 
powiedniego stosunku obrotów przedniej i tylnej 
osi oraz dobór właściwych przełożeń skrzyni bie¬ 
gów. 

Dobór przełożenia 

miedzy przednia 

» 

a tylna osia 

Specyficzne rozwiązanie napędu przedniej osi,w 
modelach, tzn. bez mechanizmu międzyosiowego, 
a jedynie ze sprzęgłami jednokierunkowymi w 
przednich kołach, wymaga spełnienia następują¬ 
cego warunku: prędkość liniowa mierzona na ob¬ 
wodzie opon kół przednich powinna być nieco 
mniejsza od prędkości liniowej na obwodzie opon 
kół tylnych. Powoduje to. że w czasie jazdy po pro¬ 
stej moment napędowy przenoszony jest w całoś¬ 
ci na koła tylne: przednie natomiast toczą się swo¬ 
bodnie na sprzęgłach jednokierunkowych, nie 
przenosząc momentu napędowego. Przy szybkim 
wejściu w zakręt, jeśli samochód zarzuci tyłem i 
koła tylne wpadną w poślizg, zaczynają ciągnąć 
koła przednie, co powoduje powrót modelu na 
właściwy tor jazdy. Moment wejścia do pracy 
przednich kół. czyli sposób zachowania się samo¬ 
chodu w zakręcie wymaga jednak prawidłowego 
doboru wartości przełożeń między osiami. 

Oznaczmy prędkość liniową kół przednich jako 
V p , a tylnych V t . „Przewagę" prędkości kół przed¬ 
nich, którą dalej nazywać będziemy współczynni¬ 
kiem napędu osi przedniej, oznaczmy przez A p . 


Tekst, rysunki i zdjęcia: 

JACEK G. 
KARBOWNICZEK 

Liczbowo możemy określić ją w procentach zgod- 
nie ze wzorem: 

a p =. 10M (i. 
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drugą stronę, ale już stosunkowo niewiele. Po 
zmianie przednich opon na d p = 69 mm mamy: 
A p = - 0.7%, czyli wartość możliwą do przyjęcia. 

Ile dokładnie powinna wynosić wartość A p ? 
Jednoznaczna odpowiedź nie jest możliwa. Ale 
można to wyjaśnić w sposób następujący — więk¬ 
sza (dodatnia) wartość A p sprawia, że model upo¬ 
dabnia się do samochodu przedmonapędowego. 
tzn. staje się podsterowny przy jeździe po tuku 
(czyli opornie wchodzi w zakręt), mniejsza (uje¬ 
mna) wartość A p upodabnia zaś model do tylno- 
napędowego. czyli staje się on nadsterowny (za¬ 
rzuca tyłem). Wiele za eży tu także od warunków 
na torze (kształt toru, rodzaj nawierzchni), upodo¬ 
bań i przyzwyczajeń kierowcy oraz charakterystyk 
zawieszeń modelu. Najlepiej więc sprawdzić to w 
praktyce. Jeśli w czasie jazdy stwierdzimy, że mo¬ 
del jest nadsterowny, musimy zwiększyć war¬ 
tość A p , jeśli zaś opornie wchodzi w zakręt — sp¬ 
róbujmy zmniejszyć wartość tego współczynnika. 

Jak wpływać na wartość A p ? Z omawianego 
przykładu widzimy, ze można zmienić stosunek 

przełożeń . Jednak zmiana nawet o jeden ząb 

Zm2 

powoduje dużą. skokową zmianę współczynnika 
napędu przedniej osi. Inną możliwością jest zmia¬ 
na średnic opon; większe opony z tyłu lub niniej¬ 
sze z przodu to zmniejszenie A p , zaś odwrotnie — 


Dwubiegowa skrzynia w modelu Serpent Excel 9000. Po prawej skrzynia trzybiegowa w modelu BMT. 


Prędkość obrotowa na wałku wyjściowym 
skrzyni biegów wynosi u. Jak więc łatwo poli¬ 
czyć prędkość liniowa kół tylnych wynosi: 

v, = 2- ff dr¥ ( 2 ) 


zaś przednich: 

V p = 2 • n ; d p 

Po podstawieniu (2) 
szczeniu otrzymamy: 


w 


Zmi 

Zm2 Zp2 

(3) do wzoru (1) 


upro- 


-d t 


¥=■ 


100% (4) 


W modelu przełożenia ^ i ustalamy jako 

stałe, a do zmiany przełożenia międzyosiowego 
wykorzystujemy zębatki z m i i z m 2 . W naszym 
modelu na rys. 1 mamy: 




Jeżeli na przednie koła założymy opony o śred¬ 
nicy d P = 70 mm, a na tylne dt = 80 mm, to wg 
wzoru (4) otrzymamy: A p = — 3,63%. Warunek 
jest więc spełniony, ale w praktyce może się oka¬ 
zać, że jest to zbyt mała wartość i przednie koła za 
późno włączają się do pracy po utracie przyczep¬ 
ności tylnych, czyli źe w praktyce nie jest to model 
quattro, ale z tylnym napędem. Spróbujmy więc 
zamienić zębatkę z m 2 na 22 zęby. Otrzymujemy 
wtedy A p = + 0,8%, czyli przesadziliśmy w 


zwiększenie A p . Zaleca się jednak, aby średnice 
opon przednich i tylnych różniły się o ok. 9 -M1 
mm (dla zachowania równoległości płyty podwo¬ 
ziowej do podłoża). 

Zależność współczynnika A p od średnic opon 
przednich i tylnych (przy założeniu Zmi/z m2 - 
19/22) przedstawiono na rys. 2. Co z niego wyni¬ 
ka? Otóż współczynnik A p zmienia się wraz ze 
zmianą średnic opon — wywołaną ich zużyciem. 
Przykładowo: dla dt = 70 mm i d t = 80 mm mamy 
A p = + 0.8%. Jednak zmniejszenie średnicy 
przednich opon tylko o 1 mm spowoduje spadek 
wartości współczynnika o ok. 1.5% do wartości 
A p = — 0,7%. co może znacznie zmienić za¬ 
chowanie się modelu w czasie jazdy (zmiana 
znaku A p !). Wniosek wynika oczywisty - należy 
na bieżąco kontrolować średnice opon i spraw¬ 
dzać wartość A p , posługując się wykresem spo¬ 
rządzonym dla przełożeń takich, jakimi dysponuje 
nasz własny model. 


Dobór przełożeń 

skrzyni biegów 


Dwuprzełożemowa automatyczna skrzynia bie¬ 
gów to obecnie w modelach spalinowych 4x4 
element obowiązkowy, jeśli chce się osiągać do¬ 
bre rezultaty na zawodach. 

Podstawowymi elementami skrzyni są zębatki: 
jedna para osadzona na sprzęgle (te dwie zębatki 
stanowią jedną całość) i druga na skrzyni (dwie 
oddzielne zębatki). Producenci oferują z reguły po 
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Rys. 1. Układ napędowy modelu spalinowego 
1:8 z napędem 4x4. 


Rys. 3. Prędkości jazdy na poszczególnych biegach w funkcji obrotów silnika 
dla skrzyni dwu- i trzybiegowej. 



Rys. 2. Współczynnik napędu osi przedniej Ap 
w zależności od średnicy opon przednich i 
tylnych. 


kilka różnych par zębatek do wyboru, np.: 13/16. 
12/16.14/17 na sprzęgło oraz 43/47 i 44/47 na 
skrzynię. Pytanie więc — co wybrać? • 

Spójrzmy na rys. 3. Ciągła, gruba lima przedsta¬ 
wia prędkość jazdy modelu na obu biegach w 
funkcji prędkości obrotowej silnika. Zębatki wy¬ 
brano takie, jak na rys. 1 (tzn. 13/16 na sprzęgle i 
44/47 na skrzyni), opony tylne mają średnicę d t = 
80 mm. Niech nasz silnik osiąga moc maksymalną 
przy 32000 obr./min. zaś maksymalny moment 
obrotowy przy ok. 28000 obr./min. Największa 
prędkość obrotowa silnika może wynieść 36000 
obr./min (są to dane typowe dla współczesnych 
samochodowych silników modelarskich). 


Schemat rozpędzania modelu jest następujący: 
model rusza na pierwszym biegu i rozpędza się. 
obroty silnika rosną, az do osiągnięcia obrotów 
mocy maksymalnej (32000 obr./min.). W tym 
momencie powinno nastąpić przełączenie na dru¬ 
gi bieg. Obroty silnika spadają (na rysunku zazna¬ 
czone jest to jako A n = 7659) i model dalej rozpę¬ 
dza się na drugim biegu, aż do osiągnięcia naj¬ 
wyższych obrotów silnika (36000 obr./min.). co 
jest jednoznaczne z osiągnięciem prędkości 
szczytowej. Teoretyczną prędkość maksymalną, 
jaką powinien rozwinąć nasz model, można obli¬ 
czyć ze wzoru (oznaczenia zębatek wg rys. 1): 


V ma , = 0,00006 • n ■ d, • n • f| • (5) 

Średnicę opon dt należy podać w mm, obroty 
silnika n w obr./min, uzyskamy wtedy wartość 
prędkości w km/godz. Zakładając, że z wt /z t oraz n 
są stałe, wzór ten można zapisać także w postaci: 

Vmax = Ig • C : (6) 

gdzie z S 2 /Zb 2 to właśnie przełożenie skrzyni na 
drugim biegu. Okazuje się, że mniejsza zębatka na 
skrzyni z b 2 lub większa na sprzęgle z S 2 , to większa 
prędkość maksymalna i odwrotnie. Teoretycznie 
mc me stoi na przeszkodzie, aby dobrać przełoże¬ 
nie, które zgodnie ze wzorem (5) pozwoli nam 
osiągnąć prędkość np. 200 km/godz. W praktyce 
jednak me stosuje się tego z co najmniej dwóch 
powodow: 

1) Opory aerodynamiczne modelu rosną wraz z 
kwadratem prędkości i mogą przekroczyć moc 
silnika już przy znacznie mniejszej prędkości niż ta 
teoretycznie wyliczona (patrz artykuł o skrzyni bie¬ 
gów „Modelarz" nr 2/93); 

2) Przyspieszenie modelu określa prosty wzór: 
a = F/m, gdzie m oznacza masę modelu; F - siłę 
napędową na kołach, którą określa wzór: F = M/R; 
R — promień koła modelu; M — wartość momentu 
napędowego na kołach, którą można określić jako: 
M = Ms/p. Ms - moment obrotowy silnika, nato¬ 
miast p — całkowite przełożenie pomiędzy silni¬ 
kiem a kołami, które możemy zapisać jako: 
p = Pi • z S 2 . W efekcie otrzymujemy wzór: 


_ Zb2 • M s 

Zs2 * Pi • R • ni 

lub prościej: 



Zs2 * P2 

Zb2 



Oznacza to, że większe przełożenie (czyli teore¬ 
tycznie większa Vmax) powoduje spadek przys¬ 
pieszenia modelu. Samochód mógłby więc osiąg¬ 
nąć większą prędkość, ale po znacznie dłuższym 
czasie, czyli potrzebowałby do tego bardzo długiej 
prostej. Na spotykanych u nas torach z prostymi me 
dłuższymi niż 4(H80 m model taki po włączeniu 
drugiego biegu traciłby dystans w stosunku do mo¬ 
deli z „normalnymi" przełożeniami drugiego biegu. 

Wróćmy więc do standardowych przełożeń. Dla drugie¬ 
go biegu możemy wybrać zębatki 16/47 bądź 17/47. De¬ 
cyzja jest uzależniona od rodzaju toru. Większe przełożenie 
(17/47) zapewnia wyzszą prędkość maksymalną i ko¬ 
rzystniej jest je wybrać w przypadku, gdy tor ma długą pro¬ 
stą. Natomiast gdy tor jest bardziej kręty, o krótkiej prostej, 
ważniejsze jest większe przyspieszenie modelu, a nie duża 
prędkość maksymalna, lepiej więc zastosować mniejsze 
przełożenie (16/47). Jak zaś optymalnie dobrać przełoże¬ 
nie pierwszego biegu? Czy na skrzyni dać 43 czy 44 zęby? 
Ile zaś zębów powinno być na sprzęgle — 12,13,14? Tu 
także należy brać pod uwagę profil toru. czyli w przypadku 
toru krętego stosować mniejsze przełożenie (np. 12/44 lub 
13/44). 

Drugim kryterium jest elastyczność silnika. Jak 
wynika z rys. 3 przełączenie z I na II bieg powoduje' 
pewien spadek obrotów silnika. Jeśli będzie on 
zbyt duży (z powodu znacznej różnicy między prze¬ 
łożeniami 1 1 II biegu), to moment obrotowy silnika 
może spaść tak bardzo, że model będzie zbyt wol¬ 
no się rozpędzał. W takiej sytuacji należy zwięk¬ 
szyć przełożenie I biegu lub też zmniejszyć przeło¬ 
żenie dwójki. 

W celu poprawienia osiągów modelu od pew¬ 
nego czasu stosuje się (także i u nas - patrz fot. 
2) skrzynie trzybiegowe. Co daje zastosowanie III 
biegu? Spójrzmy jeszcze raz na rys. 3. Gruba lima 
przerywana obrazuje prędkość jazdy modelu z ta¬ 
ką skrzynią. Zastosowano następujące przełoże¬ 
nia: 1-16/50,11-18/47,111-20/43. Okazuje się, że w 
stosunku do skrzyni dwubiegowej większa jest 
rozpiętość prędkości użytkowych: przy nieco wol¬ 
niejszej (ale za to dającej większą siłę napędową 
na kołach) jedynce, trójka daje przyrost prędkości 
maksymalnej o ok. 8,6 km/h. Mniejsze są także 
spadki obrotów silnika po przełączeniu na wyższy 
bieg (A n : 6117 obr./min., a nie A n = 7659 
obr./min.), silnik pracuje więc w bardziej optymal¬ 
nym zakresie obrotów, co daje lepsze przyspiesze¬ 
nie na poszczególnych biegach. Skrzynia taka wy¬ 
maga jednak dokładnej regulacji momentu włącza¬ 
nia poszczególnych biegów i z tego względu nie na¬ 
leży polecać jej początkującym modelarzom. 
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MISTRZOSTWA POLSKI 
ZDALNIE STEROWANYCH 
MODELI ŻAGLOWYCH 


Organizacyjna mizeria 


Tegoroczny cykl regat o mi¬ 
strzowskie tytuły w klasach 
zdalnie sterowanych modeli 
żaglowych został podporząd¬ 
kowany mistrzostwom świata 
NAVIGA, które zaplanowano na 
połowę sierpnia w Poznaniu. 
Rozegrane w lipcu regaty fina¬ 
łowe miały być przede wszyst¬ 
kim organizacyjną próbą gene¬ 
ralną przed walką o światowy 
prymat. Czy były? 

Już poprzedzające finał eli¬ 
minacje strefowe zawierały 
elementy nieporozumienia. Na 
ich terminach zaciążyło albo ja¬ 
kieś fatum, albo - co bardziej 
jrawdopodobne - brak rea- 
izmu decydentów. Mimo do¬ 
ciekań nie udało mi się dowie¬ 
dzieć, kto był pomysłodawcą 
trzydniowych eliminacji, obej¬ 
mujących dwie klasy, które w 
ostatnim momencie zdecydo¬ 
wano się przeprowadzić w cią¬ 
gu dwóch dni, lecz w większoś¬ 
ci rozegranych w piątek i sobo¬ 
tę, zamiast sobotę - niedzielę. 
I to w czasach, kiedy obciąże¬ 
nia związane z udziałem spadły 
na samych zawodników, bądź 
patronów, względnie sponso¬ 
rów macierzystych modelami, 
zaś prawie połowę uczestników 
stanowiły osoby pracujące, 


skazane na wykorzystywanie w 
tym czasie urlopów. 

Same mistrzostwa z uwagi na 
udział 8 zawodników z Białoru¬ 
si, Niemiec i Rosji nabrały cha¬ 
rakteru imprezy międzynaro¬ 
dowej. Zyskał na tym niewąt¬ 
pliwie poziom sportowy. 

Czy były organizacyjnym spra¬ 
wdzianem przed regatami naj¬ 
wyższej rangi? Nawet przy zro¬ 
zumieniu dla tzw. obiektywnych 
trudności organizacja zawodów 
wprowadziła w pesymistyczny 
nastrój nawet największych op¬ 
tymistów. Dość powiedzieć, że 
z mnóstwa akcesoriów nie¬ 
zbędnych do sprawnego prze¬ 
prowadzenia zawodów widzie- 
iśmy jedynie boje (sic!) i... brak 
zainteresowania ze strony osób 
podejmujących decyzje w ko¬ 
mitecie organizacyjnym mi¬ 
strzostw świata. 

Pod względem sportowym 
pierwszą część sezonu '93 wy¬ 
pada nazwać okresem „ujaw¬ 
nienia prawdy”. Niestety, rów¬ 
nież niezbyt optymistycznej. 
Jednak z zupełnie innych przy¬ 
czyn. Postępujące zubożenie 
głównych dotychczas patro¬ 
nów, tj. spółdzielczości miesz¬ 
kaniowej i placówek podległych 
MEN powoduje w pierwszym 


rzędzie likwidację wszelkiej 
działalności nie przynoszącej 
dochodów, w tym modelarni. 
Wielu instruktorów i działaczy 
nie umiało w porę odnaleźć się 
w nowej sytuacji i pozyskać in¬ 
dywidualnych sponsorów. Mier¬ 
nikiem tego procesu są aktual¬ 
ne liczby. We wszystkich tego¬ 
rocznych eliminacjach do mi¬ 
strzostw Polski uczestniczyło 
zaledwie 70 zawodników z 17 
istniejących jeszcze klubów 
(modelarni). Już dziś białą pla¬ 
mą są centralne i południowe 
regiony kraju. Całości obrazu 
dopełnia kurcząca się gwałtow¬ 
nie kiesa LOK, z której dotąd fi¬ 
nansowano organizację zawo¬ 
dów. 

W tej sytuacji nie zdaje egza¬ 
minu stara struktura organiza¬ 


cyjna, w założeniu i praktyce 
centralistyczna. Obecnie więk¬ 
szego upodmiotowienia wyma¬ 
ga ą zarówno same kluby (mo¬ 
dę arnie), jak i indywidualni 
modelarze i działacze, którzy 
przejawiają jeszcze chęć kulty¬ 
wowania modelarstwa. W tym 
duchu grupa ponad 25 uczest¬ 
ników poznańskich mistrzostw 
na zorganizowanym ad hoc 
spotkaniu rozważała możliwość 
powołania stowarzyszenia mo¬ 
delarzy żaglowych, związku afi¬ 
liowanego w LOK, który prze¬ 
jąłby działanie w tej dyscypli- 

me ' * 4 * 

Czterodniowa batalia na Jezio¬ 
rze Kierskim odbywała się z 
przeszkodami (ulewa, pływają¬ 
ce po akwenie wodorosty, flau- 
ta). Mimo trudności w każdej z 
klas zdołano rozegrać ponad 10 
wyścigów. Regaty potwierdziły 
sygnalizowany już przed ro¬ 
kiem trend - miejsce starych 
rutyniarzy coraz pewniej zajmu¬ 
je młodsze pokolenie seniorów. 
Spośród juniorów do grona te¬ 
go przymierza się jedynie Pa¬ 


tryk Grzeszczyszyn, ubiegłoro¬ 
czny wicemistrz świata junio¬ 
rów. 

Jednak do poziomu świato¬ 
wego najlepszym naszym za¬ 
wodnikom jeszcze daleko, wy¬ 
kazała to bezpośrednia kon¬ 
frontacja z czołowymi modela¬ 
rzami niemieckimi: 0. Bólterem 
i G. Wernerem. Przyczyna dzie¬ 
lącego nas dystansu nie tkwi 
już w sprzęcie, ale w umiejęt¬ 
ności jego precyzyjnego wyko¬ 
rzystania. Fakt ten nie może 
dziwić po wysłuchaniu uwag, 
którymi podzielili się wspo¬ 
mniani zawodnicy niemieccy. 
Do końca czerwca rozegrali już 
po 10 regat, a w okresach mię¬ 
dzy startami spotykają się w 
większej grupie i żeglują tre- 
ningowo, doszkalając się wza¬ 
jemnie. Wypływa z tego jeden 
wniosek - jak długo nie nabie¬ 
rzemy przekonania o konie¬ 
czności systematycznego tre¬ 
ningu i częstych startów, tak 
długo będziemy różnili się po¬ 
ziomem od najlepszych. 

KAZIMIERZ DZIĘCIELSKI 


WYNIKI 

Klasa F5—10 seniorzy: 1. J. Damaszk OPP „BUZA " Wejherowo; 

Klasa F5-10 juniorzy: 1. P. Grzeszczyszyn MDK Zgorzelec; 

Klasa F5-E seniorzy: 1. G. Suwalski KM ..Delfin" Gdańsk; 

Klasa F5-E juniorzy: 1. P. Grzeszczyszyn MDK Zgorzelec; 

Klasa F5-M seniorzy: 1. O. Bólter MYC Scharnebeck (Niemcy); 

Klasa F5-M juniorzy: 1. P. Grzeszczyszyn MDK Zgorzelec; 

Punktacja klubowa (startowali zawodnicy z 13 modelarni): 

1. MDK Zgorzelec 600 pkt; 2. „ Wodnik ” Poznań 485 pkt; 3—5. SM „Pra¬ 
ca" Iława 355 pkt, AMGiSP Postomino 355 pkt, „BUZA " Wejherowo — 
również tyle samo punktów. 


NARESZCIE — 

W CIĄGŁEJ SPRZEDAŻY 


Przedsiębiorstwo Handlowo-Usługo¬ 
we HOBBY osiągnęło duży sukces uzy¬ 
skując od Ministerstwa Zdrowia i Opieki 
Społecznej zezwolenie na wyrób i obrót 
paliwami do modelarskich silników sa¬ 
mozapłonowych i z zapłonem żarowym. 
W SKŁAD WSPOMNIANYCH PALIW 
WCHODZĄ: 

• do silników samozapłono¬ 
wych: eter etylowy 37,5%; na¬ 
fta 37,5%; olej 25,0%; 

• do silników z zapłonem ża¬ 
rowym, w trzech wersjach wg 
życzenia: metanol I 75%, II 
80%, III 78%, olej rycynowy I 
25%, II 20%, II117%; nitrome- 
tan III 5%. 

Według informacji uzyskanych w firmie 
HOBBY paliwa te są mieszane i porcjo¬ 
wane do opakowań o pojemności 0,1, 


0,2,0,5 i 1,0 litra, następnie rozprowadza¬ 
ne jako gotowe mieszanki do sklepów na 
terenie całego kraju. Od dyrektora gene¬ 
ralnego firmy, Wiesława Dzika, otrzyma¬ 
liśmy zapewnienie, że zawsze będą 
sprzedawane one w pełnym asortymen¬ 
cie w następujących punktach: Warsza¬ 
wa ul. Corazziego 4 — tel. 27-64-78; ul. 
Sienna 89 — tel. 20-86-85; Katowice ul. 
Roździeńskiego 88; Gdańsk ul. Powro- 
źnicza 13/15 (przy Zielonej Bramie); 
Częstochowa Al. N.M.P. 17; Wrocław ul. 
Św. Macieja 11; Kraków ul. Grzegórzecka 
12; Radom ul. 25 Czerwca 5/9; Sosnowiec 
ul. Modrzejowska 12. 

Informacje o cenach wyrobów (w lipcu); 
do silników samozapłonowych, w opa¬ 
kowaniach szklanych — 0,11 18 000 zł, 
0,2 I 25 000, 0,5 I = 45 000, 
1,0 I 85 000 zł; do silników z zapłonem 
żarowym, w opakowaniach plastikowych 
- 0,1 I = 12 000 zł, 0,2 I = 17 000. 
0,5 1 35 000,1,01 58 000 zł. 



III OGÓLNOPOLSKI KONKURS „MAŁY MODELARZ 93” 


W dniach 23—24 października br. zostanie rozegrany w Toru¬ 
niu III Ogólnopolski Konkurs Redukcyjnych Modeli Kartono¬ 
wych „Mały Modelarz '93”. W konkursie będą oceniane modele 
zamieszczone w „Małym Modelarzu” w latach 1991—1993. Star¬ 
tują młodzicy i juniorzy, każda grupa w 3 klasach, tj. pojazdów, 
okrętów i samolotów. 


Konkurs odbędzie się w klubie „Jantar” Spółdzielni Mieszka¬ 
niowej „Rubinkowo", ul. Dziewulskiego 12, tel. 48-02-44, Biuro 
zakwaterowania mieścić się będzie w internacie Zespołu Szkół 
Chemicznych, ul. Osikowa 5, tel. 39-84-84. 


24 


MODELARZ 


nr 10 — październik 1993 r. 

































Ładowarka 


■ 


i 


gąsienicowa 

175 C 


MIROSŁAW 

MARKOWSKI 


Ładowarka gąsienicowa 175 C przeznaczona jest do wy¬ 
konywania prac przy urabianiu gruntów w zakresie: zała¬ 
dunku na środki transportowe, transportu na bliskie od¬ 
ległości, niwelacji i oczyszczania terenu, wykonywania 
wykopów, formowania hałd i nasypów, innych prac przy 
użyciu łyżki standardowej, łyżki wieloczynnościowej, zry¬ 
waka oraz innego osprzętu specjalnego. 

Ładowarka gąsienicowa 175 C jest maszyną do robót zie¬ 
mnych, w której wszystkie ruchy robocze osprzętu stero¬ 
wane są hydraulicznie za pomocą siłowników. 


GŁÓWNE ZESPOŁY ŁADOWARKI 


Podwozie gąsienicowe łączy się z ramą 
główną nadwozia poprzez dwie belki po¬ 
przeczne. Zbudowane jest z ramy trak¬ 
cyjnej o konstrukcji skrzynkowej spawa¬ 
nej, koła napinającego gąsienice, koła 
łańcuchowego — napędzającego gąsie¬ 
nice, sześciu rolek nośnych, rolki pod¬ 
pierającej górny pas gąsienicy oraz łań¬ 
cuch gąsienicy i płyty gąsienicowe z 
dwiema ostrogami. Napinanie gąsienicy 
odbywa się hydraulicznie za pomocą si¬ 
łownika napełnianego smarem. Elementy 
trakcyjne podwozia narażone na szybkie 
zużywanie się (tj. łańcuchy i płyty gąsie¬ 
nic), wykonane są z wysokogatunkowej 
stali i poddane odpowiedniej obróbce 
cieplnej. 


Nadwozie — to rama składająca się z 
podzespołów ramy przedniej i tylnej. 
Oba wykonane są z elementów spawa¬ 
nych. W ramie tylnej zmontowana jest 
przekładnia główna, mechanizm skrętu i 
hamulce. Przykręcone są do niej prze¬ 
kładnie boczne oraz skrzynia biegów. Na 
ramie mocowana jest konstrukcja ROPS, 
chroniąca operatora w razie przewróce¬ 
nia się ładowarki. W miejsce ROPS-u 
może być zamontowana ogrzewana, 
wentylowana i całkowicie wyciszona ka¬ 
bina operatora ładowarki. 

Silnik spalinowy wysokoprężny, czte- 
rosuwowy, turbodoładowany o mocy 
104 kW. Zabudowany jest w przedniej 
części ramy ciągnika trzypunktowo, za¬ 
wieszony poprzez elementy gumowo- 





-metalowe, tłumiące przenoszenie drgań 
na ciągnik. Sterowanie prędkością obro¬ 
tową silnika odbywa się za pomocą 
dźwigni umieszczonej po lewej stronie 
fotela operatora (nastawiana jest stała 
prędkość obrotowa silnika). Po wciśnię¬ 
ciu pedału decelatora — zmniejsza się 
prędkość obrotowa silnika do prędkości 
biegu jałowego. 

Przekładnia hydrokinetyczna zbloko¬ 
wana jest z silnikiem spalinowym i służy 
do przeniesienia napędu w sposób ciąg¬ 
ły, elastyczny, bez obciążeń dynami¬ 
cznych i drgań. Przekładnia samoczyn¬ 
nie, bezstopniowo zmienia przenoszony 
moment obrotowy silnika spalinowego w 
zależności od obciążenia w granicach 
0—3,5. Jest to przekładnia jednostop- 
niowa, bez blokady i wolnego koła o 
średnicy czynnej 305 mm. Składa się z 
następujących elementów roboczych: 
wirnika pompy, turbiny i kierownicy. 

■ Skrzynia biegów posiada 4 biegi do 
przodu i 4 do tyłu (po dwa na każdym z 
dwu zakresów przełączanych mechani¬ 
cznie). Dźwignia zmiany zakresów znaj¬ 
duje się po prawej stronie fotela operato¬ 
ra. Jest to skrzynia (z wyjątkiem zakre¬ 
sów) przełączalna pod obciążeniem. Ste¬ 
rowanie odbywa się drogą hydrauliczną, 
przez dźwignię zmiany biegów, znajdują¬ 
cą się po lewej stronie fotela operatora. 
Włączenie biegu polega na uruchomie¬ 
niu odpowiedniego sprzęgła hydrauli¬ 
cznego skrzyni biegów. Koła zębate 
skrzyni biegów mają zęby proste, wal¬ 
cowe, są stale zazębione (z wyjątkiem 
dwóch kół zębatych zakresu wysokiego i 
niskiego). Skrzynia biegów przymoco¬ 
wana jest do ramy tylnej. 

Przekładnia główna składająca się z 
pary zębatych kół stożkowych, o uzębie¬ 
niu spiralnym — umiejscowiona jest w 
korpusie ramy tylnej. Przekazuje napęd 
do mechanizmu skrętu. 

Mechanizm skrętu służy do przekaza¬ 
nia i rozłączenia napędu na przekładnie 
boczne i gąsienice za pomocą przekładni 
planetarnej. Podczas wykonywania skrę¬ 
tu rozłączana jest tarcza sprzęgłowa jed¬ 
nym z dwóch pedałów skrętu włącza¬ 
nych przez operatora, a uruchamiany 
hamulec hydrauliczny hamowanej gą¬ 
sienicy. Ładowarka skręca w stronę, z 
której rozłączony jest napęd — ten z ko¬ 
lei przekazywany jest na drugą gąsieni¬ 
cę. Przy hamowaniu włączane są dwa 
pedały skrętu. Obie tarcze sprzęgłowe są 
rozłączone, a hamulce hydrauliczne wie- 
lopłytkowe — włączone. Sterowanie me¬ 
chanizmem skrętu jest mechaniczne ze 
wspomaganiem hydraulicznym. Zaha¬ 
mować ładowarkę możemy pedałem 
hamulca, umieszczonym między peda¬ 
łami skrętu. Pedał hamulca łączy się z 
pedałem decelatora. Po jego wciśnięciu 
obroty silnika spalinowego spadają do 
jałowych, a następnie uruchamiają się 
hamulce. W trakcie hamowania ładowar¬ 
ki zadławieniu silnika zapobiega prze¬ 
kładnia hydrokinetyczna. 

Hamulce postojowe (od mechanizmu 
skrętu) włączane są automatycznie po 
unieruchomieniu silnika spalinowego. 
Wyłączenie odbywa się mechanicznie, za 
pomocą ciśnienia oleju, podawanego z 
pompy hydraulicznej, napędzanej przez 
silnik spalinowy. 

Przekładnie boczne służą jako reduk¬ 
tory do przekazania napędu na gąsieni¬ 
ce. Zbudowane są z przekładni czołowej i 
planetarnej, przekazującej napęd (zwię¬ 
kszają moment napędowy) na koła łań¬ 
cuchowe gąsienicy. 

Oprócz podstawowego osprzętu robo¬ 
czego, jakim jest łyżka standardowa o 
pojemności 1,52 m 3 , ładowarka 175 C mo¬ 
że być wyposażona w dodatkowy os¬ 
przęt: łyżka o powiększonej pojemności 
1,7 m 3 , łyżka wieloczynnościowa, dwu¬ 
częściowa (Drotta), zrywak pięciozębny. 





Koło łańcuchowe 



Układ napinania gąsienicy 



Tablica rozdzielcza 
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Wybierak biegów 



podz: 1:5 
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Kolo łańcuchowe 


1. Cienienie oleju w sprzęgłach 

2. ciśnienie oleju w silniku 

3. Licznik godzin 

4. Terrperatura oleju hydraulicznego 

5. Temperatura wody 

6. Woltomierz 

7. Wskaźnik zanieczyszczenia filtra powietrza 

8. Sygnał dźwiękowy 

9 . Włącznik rozrusznika 
10. Włącznik świateł 

Deska rozdzielcza 9 



podz: 1: 20 
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opracował: M. Markowski ark. 1 podz 1:25 1993r. 


DANE TECHNICZNE 


Długość (łyżka na gruncie) 

Szerokość (gąsienice standardowe) 
Wysokość (z ROPS-em) 

Wysokość wysypu 
Zasięg wysypu 
Masa eksploatacyjna 
Obciążenie wywracające 
Udźwig nominalny 
Pojemność standardowej łyżki 
Nacisk jednostkowy na grunt 
Moc silnika 

Prędkość obrotowa silnika 
Liczba cylindrów 
Pojemność skokowa silnika 
Maksymalna prędkość jazdy do przodu 
Maksymalna prędkość jazdy do tyłu 


5080 mm 
2190 mm 
2972 mm 
2650 mm 
1150 mm 
13500 kg 
86,8 kN 
42,5 kN 
1,52 m - 
62 kPa 
104 kW 
2500 obr/min 
6 szt. 
5880 cm ! 
8,3 km/h 
9,7 km/h 














































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Budowa modeli plasty¬ 
kowych jest obecnie jedną 
z najpopularniejszych dzie¬ 
dzin modelarstwa reduk¬ 
cyjnego. Produkowane ze¬ 
stawy cieszą się dużą 
popularnością, zwłaszcza 
wśród młodych i początku¬ 
jących modelarzy. Budowa 
dokładnego modelu re¬ 
dukcyjnego od podstaw, 
metodami tradycyjnymi, 
wymaga od modelarza du¬ 
żego nakładu pracy i cza¬ 
su. Na wykonanie dokład¬ 
nej repliki potrzeba kilka¬ 
set, a nawet kilka tysięcy 
godzin pracy. Zestawy z 
tworzyw sztucznych nie 
tylko ułatwiają pracę, ale 
także skracają czas budo¬ 
wy modelu do kilkudzie¬ 
sięciu, a nawet kilkunastu 
godzin. Nic więc dziwnego, 
że początkujący i mniej 
cierpliwi modelarze coraz 
częściej po nie sięgają. 
Przypomnijmy, że pierwsze 
zestawy z tworzyw sztu¬ 
cznych ukazały się pod ko¬ 
niec lat 50-tych w Stanach 
Zjednoczonych, bardzo 
szybko zyskując sobie 
uznanie i popularność. W 
następnym dziesięcioleciu 
modele plastykowe zaczęły 
wytwarzać firmy europej¬ 
skie. 

Przez wiele lat modele 
produkowane za granicą 
były w naszym kraju trudno 
dostępne. W ostatnim ok¬ 
resie powstało wiele pla¬ 
cówek handlowych specja¬ 
lizujących się w importo¬ 
waniu i sprzedaży modeli 
redukcyjnych z plastyku. W 
niezwykle bogatych ofer¬ 
tach hurtowni i sklepów 
możemy znaleźć modele z 
całego świata. Należy więc 
oczekiwać, że modelarstwo 
plastykowe w naszym kraju 
będzie nadal się rozwijać i 
zdobywać sobie coraz 
szerszą rzeszę zwolenni¬ 
ków. 


Modele japońskiej 

wytwórni TAM1YA 

Jedną z bardziej zna¬ 
nych, na naszym rynku, 
wytwórni produkujących 
modele plastykowe jest ja¬ 
pońska firma TAMIYA. 
Modele tej firmy, jak i in¬ 
nych wytwórni japońskich, 
cechuje duża dokładność 
odwzorowania poszczegól¬ 
nych elementów. W ciągu 
ostatnich dwudziestu pięciu 
lat TAMIYA wypuściła na 
rynek ponad 500 modeli. W 
katalogu tej firmy znaj¬ 
dziemy między innymi mo¬ 
dele broni pancernej (w skali 
1:35), samochodów (od 
1:10 do 1:32), motocykli 
(1:6 i 1:12), samolotów 
(1:32,1:48 i 1:72) i okrętów 
(1:350,1:700). Dużą popu¬ 
larnością cieszą się zesta¬ 
wy broni pancernej w skali 
1:35, których TAMIYA wy¬ 
produkowała już ponad 150. 
Wśród nich dominują mo¬ 
dele z okresu II wojny świa¬ 
towej; niemiecka, amery¬ 
kańska, brytyjska, radziec¬ 
ka i japońska broń pancer¬ 
na. Pozostałe zestawy — to 
modele współczesnej broni 
pancernej. Są wśród nich 
takie czołgi, jak: ABRAMS, 
CHALLENGER, LEOPARD. 
Uzupełnieniem modeli bro¬ 
ni pancernej są zestawy fi¬ 
gurek żołnierzy, w tym 
„słynni generałowie” (z ok¬ 
resu II wojny światowej) 
oraz żołnierze armii ame¬ 
rykańskiej w mundurach z 
okresu wojny o Kuwejt. 

Postaram się zaprezen¬ 
tować niektóre z modeli 
firmy TAMIYA w najbliż¬ 
szych numerach „MODE¬ 
LARZA”. Dzisiaj przedsta¬ 
wię dwa czołgi z czasów II 
wojny światowej. 


Amerykański czołg średni M3 Generał Lee Mk I 

(numer katalogowy 35039) 


Na model czołgu składa się 142 
części z ciemnozielonego two¬ 
rzywa (w tym figurka czołgisty) 
i dwie gumowe gąsienice. 
Wszystkie koła czołgu są ru¬ 
chome, dzięki czemu gąsienice 
po zmontowaniu mogą się 
swobodnie obracać. Czołg wy¬ 
posażony jest w dwa działa 
(kal. 75 i 37 mm), które także są 
ruchome. Model można zbu¬ 
dować w wersji z zamkniętym 
lub otwartym włazem wieżycz¬ 
ki. W tym drugim wypadku mo¬ 
żemy wykorzystać figurkę czoł¬ 
gisty. Model skleja się szybko i 
łatwo. Dlatego też duża liczba 
części nie powinna odstraszyć 
nawet początkującego modela¬ 
rza. Załączone do modelu kal¬ 
komanie pozwalają na wybranie 
jednej z dwóch wersji: 1. M3 



GENERAŁ LEE Mk I, Pierwsza 
Dywizja Pancerna, brał udział w 
walkach w Afryce Północnej — 
Tunezja, listopad 1942 rok 
(charakterystyczny biały pas na 


wieży): 2. M3 GENERAŁ LEE 
Mk I, Druga Dywizja Pancerna, 
1942 rok (numer boczny „O "). 

W obu wersjach czołg pokryty 
był w całości barwą Olive Drab. 


Amerykański czołg lekki M3 Generał Stuart 


(numer katalogowy 35042) 


Składa się z 97 części z cie¬ 
mnozielonego tworzywa (w tym 
figurka czołgisty) i dwóch gu¬ 
mowych gąsienic. Przedstawia 
on pierwszą wersję produkcyj¬ 
ną czołgu M3A1 z nitowanym 
kadłubem i okrągłą, odlewaną 
wieżą oraz uzbrojeniem składa¬ 
jącym się z jednego działa kal. 
37 mm i aż pięciu karabinów 
maszynowych. Model jest pro¬ 
sty w montażu i jego budowa 
nie sprawia trudności. Tak jak 
poprzednio dołączone do ze¬ 
stawu kalkomanie pozwalają na 
zbudowanie jednej z czterech 
wersji: 1. M3 GENERAŁ STU¬ 
ART, Pierwsza Dywizja Pan¬ 
cerna - Afryka Północna, dru¬ 
ga połowa 1942 roku. Cały 
czołg pokryty barwą Olive 
Drab: 2. M3 GENERAŁ STU¬ 
ART, Trzecia Dywizja Pancer¬ 
na. W całości pokryty barwą 
Olive Drab; 3. M3 GENERAŁ 



STUART brytyjska Siódma 
Dywizja Pancerna — Afryka 
Północna. Cały czołg w kolorze 
piaskowym; 4. M3 GENERAŁ 
STUART Czwarta Kanadyjska 
Brygada Pancerna. Pokryty w 
całości kolorem ciemnozielo¬ 


nym (Dark Green). 

Zarówno M3 GENERAŁ LEE, 
jak i M3 GENERAŁ STUART, po 
sklejeniu, prezentują się efek¬ 
townie i z pewnością będą oz¬ 
dobą niejednej kolekcji. 

PAWEŁ MISTEWICZ 


Dc. ze str. 21 _ 

SILNIKI 

C0X 

budowę. Pomocne tu powinny być zamie¬ 
szczone w tekście rysunki. Przy rozbie¬ 
raniu silników trzeba przestrzegać kilku 
„żelaznych” zasad: 

— silnik rozbieramy tylko w rękach, nig¬ 
dy po zaciśnięciu w imadle; 

— używamy wyłącznie oryginalnych 
narzędzi, a do złącz śrubowych dob¬ 
rze dobranych wkrętaków; 

— nie wolno wkładać jakichkolwiek 
przetyczek w okna wylotowe, kto to 
zrobi — zrujnuje silnik; 

— najczęściej odkręca się głowicę. Na¬ 
leży użyć dwóch kluczy — jednym 
przytrzymujemy cylinder, dnigim 
odkręcamy głowicę. Gorącej głowicy 
nie wolno demontować — trzeba ją 
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ostudzić - na przykład przez polanie 
paliwem. Należy uważać, aby nie 
zgubić podkładki; 

— przy odkręcaniu cylindra tłok musi 
być w dolnym położeniu; 

— w silnikach membranowych, odkręca¬ 
jąc zbiorniczek trzeba uważać na de¬ 
likatne podkładki. 

AWARYJNE 

CZYSZCZENIE 

Większość Coxów jest dobrze zabez¬ 
pieczona przed zanieczyszczeniem. 
Idealnie to rozwiązano w silniku 0UEEN 
BEE. Najwrażliwsze są silniki z gażni- 
kiem z przodu i z nie osłoniętymi otwo¬ 
rami wylotowymi. 

PRZYPADKI ZANIECZYSZCZENIA SIL¬ 
NIKA ZIEMIA LUB PIASKIEM $A POD¬ 
CZAS NORMALNEJ EKSPLOATACJI 
NIEUNIKNIONE. CO WTEDY POCZĄĆ? 

— Przede wszystkim nie wolno obracać 
śmigłem. 

— Jeżeli otwoiy wylotowe są zamknięte, 
można spróbować umyć silnik z ze¬ 
wnątrz benzyną używając strzykawki i 
pędzelka. 


— Przy zanieczyszczeniu gardzieli ga- 
żnika (np. silniki MEDALLION) trzeba 
skierować silnik gażnikiem ku dołowi, 
włożyć igłę gażnika do wnętrza gar¬ 
dzieli i starać się wypłukać zanieczy¬ 
szczenia. 

— Dopiero po bardzo dokładnym umy¬ 
ciu silnika z zewnątrz można spróbo¬ 
wać delikatnie obrócić śmigłem i jeże¬ 
li „nie zgrzyta ” dalej go eksploatować. 

— Jeśli zanieczyszczenia przedostały 
się do wnętrza cylindra, to po umy¬ 
ciu silnika z zewnątrz trzeba go choć¬ 
by częściowo rozebrać. Zaczynamy 
od głowicy, odkręcamy ją i płuczemy 
wnętrze cylindra. Następnie odkrę¬ 
camy cylinder i przepłukujemy wnę¬ 
trze skrzyni korbowej, kanał w wale i 
ew. gażnik (silniki MEDALLION). 
Przy silnikach TEE DEE również ga¬ 
żnik trzeba odkręcić. Zazwyczaj to 
wystarcza. 

KONSERWACJA, 

PRZECHOWYWANIE 

Po pracy, nawet krótkotrwałej silnik 
trzeba przepłukać ekstrakcyjną benzyną 


i zakonserwować — wykonując następu¬ 
jące czynności: 

# Oczyścić, umyć silnik z zewnątrz 
(okna wylotowe zamknięte). 

$ Przepłukać wnętrze cylindra przez 
otwory wylotowe, ewentualnie po 
odkręceniu głowicy. 

§ Przepłukać gażnik, najlepiej poprzez 
rozpylacz tak, aby benzyna przepłynęła 
do wnętrza silnika. 

0 W silnikach membranowych przepłu¬ 
kać zbiorniczek. Usunąć benzynę za 
pomocą strzykawki. Wyssać resztki 
przez obracanie śmigłem. Oczy¬ 
szczony zostanie również rozpylacz i 
gniazdo membrany. 

0 Wielokrotnie obracając śmigłem usu¬ 
nąć (wydmuchać) resztki benzyny z 
wnętrza silnika. 

0 Zakonserwować wnętrze silnika lekkim 
olejem antykorozyjnym. Sprawdzić, czy 
silnik jest całkowicie rozluźniony wew¬ 
nętrznie. Usunąć nadmiar oleju. 

0 Zdjąć śmigło I zabezpieczyć silnik 
przed kurzem owijając go w czystą 
szmatkę i tak przechowywać. 

WIESŁAW SCHIER 
nr 10 — październik 1993 r. 














































Kartonowe modele samolotów, okrę¬ 
tów, żaglowców, czołgów znajdziecie 

w „MAŁYM MODELARZU” 

• atrakcyjne modele 

• najwyższy poziom 

• najniższe ceny 

Żądajcie „Małego Modelarza” we wszystkich kioskach 
„Ruch”. Archiwalne numery (1990, 91 i 92 r.) są do na¬ 
bycia w Zarządzie Głównym LOK (pokój 110), miesz¬ 
kańcy Warszawy mogą je kupić w portierni. 

Nasz adres: 00-791 Warszawa, ul. Chocimska 14, tel. 49-86-27. 


ul. Kopernika 4a, 82-103 Stegna Gd. tel. 81-78 odstąpi barwne modele kartonowe: 

• okrętów podwodnych w skali 1:100 - ORP „ORZEŁ”, ORP „WILK", ORP „ŻBIK”, ORP „SEP”, 
1-19 OTSU GATA, U-BOOT typ XXI 

• okrętów w skali 1:300 — lotniskowców: HMS „VICTORIOUS”, USS „ENTERPRISE”, pancerników: 
HMS „WARSPITE”, USS „SOUTH DAKOTA” oraz II wydanie superpancernika „IAMATO” w skali 1:200 

• samolotów w skali 1:33 — HARRIER FRS Mk-1, F4J PHANTOM, HEINKEL 219 Uhu, F-16 oraz 
F-14A TOMCAT z VF-41 „Black Aces” 

Dokładny wykaz naszych modeli prześlemy po otrzymaniu zaadresowanej koperty ze znaczkiem. Dla odbiorców 
hurtowych — rabat. 
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ARSENAŁ 


„MODELARZ” W PRENUMERACIE 


Proponujemy Państwu tamą i 
wygodną formę regularnego 
otrzymywania „Modelarza" i „Ma¬ 
łego Modelarza” — jest nią pre¬ 
numerata z wysyłką pocztową 
pod wskazany adres. 

Zamówienia na prenumeratę 
„Modelarza” i „Małego Modela¬ 
rza” można składać i opłacać 
osobiście u Wydawcy (ul. Cho¬ 
cimska 14, pokój 205, Warsza¬ 
wa) lub przekazem pocztowym: 


Zarząd Główny Ligi Obrony 
Kraju, PBK IX Oddział War¬ 
szawa, numer konta 370031- 
3290-132 podając na odwrocie 
odcinka przekazu „dla posiada¬ 
cza rachunku” cel wpłaty. 

Ponieważ przekaz z zamówioną 
prenumeratą dociera do nas po 
ok. 4 tygodniach prosimy o do¬ 
konywanie wpłat z takim właśnie 
wyprzedzeniem. 


Prosimy również o zaznaczenie, 
od którego numeru mamy rozpo¬ 
cząć wysyłanie (w innym przy¬ 
padku rozpoczniemy wysyłkę od 
pierwszego numeru, który ukaże 
się po otrzymaniu wpłaty). 

Przyjmujemy także zamówie¬ 
nia na prenumeratę zagraniczną 
(wysyłaną zwykłą pocztą), która 
jest dwukrotnie droższa od kra¬ 
jowej. 


W prenumeracie koszt jed¬ 
nego egzemplarza „Modela¬ 
rza” (wraz z przesyłką) wynosi 
10 000 zł; „Małego Modelarza” 
— 12 000 zł. Przy większych 
zamówieniach stosujemy bo¬ 
nifikatę! 

Istnieje również możliwość 
(ważne dla sklepów modelar¬ 
skich) zamawiania każdej ilości 
pojedynczych numerów tych 
czasopism do dnia 25 każdego 
miesiąca. 
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NUMERY KANAŁÓW 
I CZĘSTOTLIWOŚCI 
DLA MODELARZY 


Ostatnio pojawia się na naszym 
rynku coraz więcej aparatur róż¬ 
nych firm do zdalnego sterowania. 
Bardzo często są one sprzedawane 
z kompletem kwarców bez infor¬ 
macji o numerze kanału; podana 
jest tylko częstotliwość, na której 
pracują (35 lub 40 MHz). 

Nie wszyscy użytkownicy mają do¬ 
stęp do tabel określających czę¬ 
stotliwość kanału w MHz i jego 
numer, stąd wiele kontrowersji w 
trakcie rozgrywania zawodów. 
Podajemy więc tabele oraz numery 
kanałów dla poszczególnych czę¬ 
stotliwości. 


Ola przypomnienia. W naszym kra¬ 
ju dopuszczalne są częstotliwości 
- 27 MHz, 35 MHz, 40 MHz. Czę¬ 
stotliwości 26 MHz używane są we 
Francji a 72 MHz i 75 MHz — tylko 
w Stanach Zjednoczonych. 
Wyjeżdżając za granicę należy 
znać częstotliwości i kanały w da¬ 
nym kraju przeznaczone dla mode¬ 
larzy. 

Dla częstotliwości 35 MHz, 40 
MHz, 41 MHz, 72 MHz i 75 MHz ist¬ 
nieje podział kanałów zalecanych 
do modeli latających, pływających 
i dla modeli samochodów. 

(RM) 


26 MHzl 

| 27 MHz 

26,815- 1 

26,975 - 2 

27,085 - 13 

27,185 - 23 

26,825 - 2 

26,995 - 4 

27,095 - 14 

27,195 - 24 

26,835 - 3 

27,005 - 5 

27,105 — 15 

27,205 - 25 

26,845 - 4 

27,015- 6 

27,115-16 

27,215 - 26 

26,855 - 5 

27,025 - 7 

27,125 - 17 

27,225 - 27 

26,865 - 6 

.27,035 — 8 

27,135 - 18 

27,235 - 28 | 

.26,875 - 7 

(.27,045 — 9 

27,145 - 19 

27,245 - 29 j 

26,885 - 8 

27,055 - 10 

27,155 - 20 

27,255 - 30 

26,895 - 9 

27,065 - 11 

27,165 - 21 

27,265 - 31 

26,905 - 10 

27,075 - 12 

27,175 - 22 

27,275 - 32 


35 MHz | 

| 40 MHz 

35,010 - 61 

35,110 - 71 

40,665 - 50 

40,825 - 82 

35,020 - 62 

35,120 - 72 

40,675 - 51 

40,835 - 83 1 

35,030 - 63 

35,130 - 73 

40,685 - 52 

40,865 - 84 I 

35,040 - 64 

35,140 - 74 

40,695 - 53 

. 40,875 — 85 i 

35,050 - 65 

35,150 - 75 

40,715 - 54 

40,885 - 86 1 

35,060 - 66 

35,160 - 76 

40,725 - 55 

40,915 - 87 1 

35,070 - 67 

35,170 - 77 

40,735 - 56 

40,925 - 88 1 

35,080 - 68 

35,180 - 78 

40,765 - 57 

40,935 - 89 

35,090 - 69 

35,190 - 79 

40,775 - 58 

40,965 - 90 I 

35,100 - 70 

35,200 - 80 

40,785 - 59 
40,815 - 81 

40,975 - 91 
40,985 - 92 


\ 


41 MHz 

41,000 - 400 

41,070 - 407 

41,140-414 

| 41,010-401 

41,080 - 408 

41,150-415 

t 41,020 - 402 

41,090 - 409 

41,160-416 

i 41,030 - 403 

41,100 — 410 

41,170-417 

41,040 - 404 

41,110-411 

41,180-418 

| 41,050 - 405 

41,120 - 412 

41,190-419 

41,060 - 406 

41,130 - 413 

41,200 - 420 

72 MHz 

72,000 - 200 

72,218 - 218 

72,236 - 236 

72,020 - 202 

72,220 - 220 

72,238 - 238 

72,040 - 204 

72,222 - 222 

72,240 - 240 

72,060 - 206 

72,224 - 224 

72,242 - 242 

72,100 - 208 

72,226 - 226 

72,244 - 244 

1 72,120 - 210 

72,228 - 228 

72,246 - 246 

72,140 - 212 

72,230 - 230 

72,248 - 248 

72,160 - 214 

72,232 - 232 

72,250 - 250 1 

72,180 - 216 

72,234 - 234 


75 MHz 

75,410 - 61 

75,610 - 71 

75,810 - 81 

75,430 - 62 

75,630 - 72 

75,830 - 82 

75,450 - 63 

75,650 - 73 

75,850 - 83 

75,470 - 64 

75,670 - 74 

75,870 - 84 

75,490 - 65 

75,690 - 75 

75,890 - 85 

75,510 - 66 

75,710 — 76 

75,910 - 86 

75,530 - 67 

75,730 - 77 

75,930 - 87 

75,550 - 68 

75,750 - 78 

75,950 - 88 

75,570 - 69 

75,770 - 79 

75,970 - 89 

75,590 - 70 

75,790 - 80 

75,990 - 90 


KSIĘGARNIA 
MODELARSKA 
„PELTA”, 

00-050 WARSZAWAul. Świętokrzyska 16' 
tel/fax 27-66-14; 26-91-86 



Największy wybór importowanych i krajowych książek, 
albumów, plakatów, czasopism, pocztówek dotyczących 
historii wojskowości, współczesnej techniki wojskowej, 
survivalu, modelarstwa oraz duży wybór modeli do skleja¬ 
nia (plastikowych i kartonowych) wraz z akcesoriami. 
Prowadzimy sprzedaż wysyłkową . dla indywidualnych 
klientów (za zaliczeniem pocztowym — wysyłamy katalogi 
na żądanie) oraz sprzedaż hurtową dla księgarń i sklepów 

modelarskich. 

ZAPRASZAMY DO KSIĘGARŃ! W PON.—PIĄTEK 
11.00-19.00, W SOBOTĘ 10.00-14.00 
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WAŻNE DLA MODELARZY ELEKTRONIKÓW 

W numerze 9/93 „Modelarza” wydrukowany został artykuł Józefa Kołdeja pt.: „Elektro¬ 
niczny mieszacz cyfrowy MCJ-1”. Przez niedopatrzenie zabrakło w nim schematu ideowego 
mieszacza, bez którego nie da się zbudować tego urządzenia. Za błąd przepraszamy Autora i 
Czytelników. 



UFI • 


SPRZEDAŻ WYSYŁKOWA 

Proponujemy Państwu następujące modele RC TAMIYA: 


★★ 


TAMIYA 


55051 

58058 

58064 

58068 

58069 
58096 
58117 


Ni-Cd Batterie 7,2V-1400mAh SCR 
1/10 Blackfoot 
1/12 Celica Gr.B Rally 
1/10 Lotus Honda 99T 
1/10 Williams FW-11B Honda 
1/10 Celica GT-Four Rally 
1/10 Lancia Delta HF Integrale 


630 000 zł 
1981 000 zl 
2117 000 zł 
986 000 zł 
986 000 zł 
2894 000 zł 
2894 000 zł 



ly za 
Koszty 

[ODEL 


WARUNKI ZAKUPU: 

Zamówione modele wysyłam; 
pobraniem pocztowym, 

przesyłki pokrywa MODĘ 

CENTRUM, koszty pobranie ponosi 
zamawiający. Przy zamówieniu więcej 
niż jednego modelu udzielamy 3% 
rabatu. Do Każdej przesyłki doliczamy 5 
OOOzł tytułem przygotowania do 
wysyłki. 


Prowadzimy również sprzedaż apratur RC, 
regulatorów, serwomechanizmów itd. różnych 
producentów. Informacje wysyłamy pocztą na 
życzenie. 



MODEL 

CENTRUM 


V-. 


53-503 Wrocła 
ul.Grabiszyńska 57 




MODEURZ 


Miesięcznik dla modela¬ 
rzy kołowych, lotniczych, 
okrętowych i rakietowych. 



Redaguje zespół: Zbysław 
Gontarz (red. naczelny). Ro¬ 
man Lipnicki (z-ca red. nacz.), 
Jerzy Litwin, Jan Marczak, 
Adam Rechla, Paweł Włodar¬ 
czyk, Wiesław Galiński (red. 
graficzny), Marian Kawka (red. 
techniczny). 

Stale współpracują: Ryszard 
Chrzanowski, Cezary Ciesielski, 
Kazimierz Dzięcielski, Jerzy 
J. Kaczorek, Stanisław Kubit, 
Roman Motawa. Wiesław Schier, 
Roman Staszałek, Franciszek 
Szwedo, Piotr Zawada. 

Adres redakcji: 00-791 War¬ 
szawa, ul. Chocimska 14 
Telefony: Centrala ZG LOK — 
49-34-51, red. naczelny — 
49-86-27 i w. 290, sekretariat w. 
215, redaktorzy w. 221. 

Materiałów nie zamówionych re¬ 
dakcja nie zwraca. Zastrzega 
sobie również prawo dokonywa¬ 
nia skrótów w publikowanych 
tekstach oraz zmiany tytułów. 
Redakcja nie ponosi odpowie¬ 
dzialności za treść ogłoszeń. 
Wydaje: Zarząd Główny Ligi 
Obrony Kraju. 

Druk: Wojskowe Zakłady Grafi¬ 
czne w Warszawie. Zam. 30891. 

OGŁOSZENIA 

Przyjmujemy pod adresem redakcji 
„Modelarza”. Cena cm ? — 7000 zł. Kolo¬ 
rowe dwukrotnie droższe. Ogłoszenia 
publikujemy po uprzednim wniesieniu 
stosownej opłaty na konto Zarządu 
Głównego Ligi Obrony Kraju: PBK IX 
Oddział Warszawa, nr 370031-3290-132. 
W rubryce „Modelarz pomaga” ogłosze¬ 
nia nie mające charakteru handlowego 
zamieszczamy bezpłatnie. 

WARUNKI 

PRENUMERATY 

1. Wpłaty na prenumeratę przyjmowane 
są tylko na okresy miesięczne w od¬ 
niesieniu do dzienników i czasopism. 
Cena prenumeraty krajowej na I kwar¬ 
tał 1994 r. wynosi 30 000 zł, a cena prenu¬ 
meraty ze zleceniem dostawy za grani¬ 
cę jest o 100% wyższa od krajowej. 

2. Wpłaty na prenumeratę przyjmują: 

• na teren kraju — jednostki kolpor¬ 
tażowe „Ruch” S.A. właściwe dla 
miejsca zamieszkania lub siedziby 
prenumeratora. Dostawa egzempla¬ 
rzy następuje w uzgodniony spo¬ 
sób. 

• na zagranicę — „RUCH” S.A. Od¬ 
dział Warszawa, 00-958 Warszawa, 
ul. Towarowa 28. Konto: PBK XIII 
Oddz. W-wa 370044-1195-139-11. 
Dostawa odbywa się pocztą zwykłą 
w ramach opłaconej prenumeraty, 
z wyjątkiem zlecenia dostawy pocz¬ 
tą lotniczą, której koszt w pełni po¬ 
krywa zleceniodawca. 

3. Terminy przyjmowania prenumeraty 
na kraj i zagranicę 

do 20 XI — na I kwartał roku następnego, 
do 20II — na II kwartał, 
do 20 V — na Ili kwartał, 
do 20 VIII - na IV kwartał. 

Wpłaty na prenumeratę miesięczną 
przyjmowane będą najpóźniej na 40 dni 
przed okresem prenumeraty. 
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TEMPEST Mk5 

Model tego samolotu w skali 1:3 wykonał Henri Wild z Wielkiej Brytanii. 
Rozpiętość 4,16 m, masa 60 kg. 



Model tego czołgu 
w skali 1:35 z ze¬ 
stawu firmy Tamiya 
wykonał Paweł Mi- 
stewicz z Warsza¬ 
wy. Obszerniejszy 
materiał o mode¬ 
lach plastikowych 
tej firmy zamie¬ 
szczamy na str. 28. 


CZOŁG M3 
GENERAŁ STUART 






METEOR-3 

Dwustopniowa makieta „Meteor-3” startuje po złoty medal w klasie S7. 
Zdobywcę tytułu mistrza Polski 1993 roku (w kategorii juniorów) jest 
Marek Bujak ze Słupska. 




S/s 

CONSTI- 
TUTION 
Z ELBLĄGA 

To jeden z bogatej 
kolekcji modeli ok¬ 
rętów historycznych 
Mirosława Tuma- 
nowskiego z Elblą¬ 
ga. Wykonany zos¬ 
tał w podziałce 
1:50, w rekordo¬ 
wym czasie, bo za¬ 
ledwie w ciągu 300 
godzin. Dorobek 
Mirosława Tuma- 
nowskiego posta¬ 
ramy się przedsta¬ 
wić w jednym z na¬ 
stępnych numerów. 




' 


P-40 

WARHAWK 

Jeden z najsłynniejszych 
samolotów bojowych II 
wojny światowej docze¬ 
kał się licznych publika¬ 
cji w książkach i czaso¬ 
pismach. Różne jego 
wersje można oglądać na 
imprezach modelarskich. 
Tym razem przedsta¬ 
wiamy kopie tego samo¬ 
lotu — wykonane przez 
amerykańskich modela¬ 
rzy Boba Benetta i Lau 
Moguire — zaczerpnięte 
z miesięcznika „Flying 
Models" nr 5/93, gdzie 
zostały zaprezentowane i 
opisane przez Franka 
Fanelli i Dicka Sarpolu- 


* * • 




























































